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Il partenariato euro-mediterraneo e la creazione dell’area di libero 
scambio
Una dei temi maggiormente dibattuti fra coloro che si occupano dell’evol-
versi dell’attuale situazione economica, in senso lato, e delle sue ricadute 
sulle imprese e sui movimenti di persone e di merci è strettamente con-
nesso alle implicazioni economiche di quella che dal 1995 a tutt’oggi è 
una delle principali opzioni di policy dell’Unione Europea, vale a dire il 
“Processo di Barcellona: Unione per il Mediterraneo”. 
È proprio infatti nell’ambito della Conferenza di Barcellona del 1995, 
con la Dichiarazione sottoscritta dai 15 Paesi della Unione Europea, dagli 
11 Paesi della sponda Sud del Mediterraneo e dall’Autorità Nazionale Pa-
lestinese1 , che vennero fissati i principali obiettivi di quello che prese il 
nome di partenariato euro-mediterraneo, a cui, nella stessa sede, venne 
affidato il compito di operare per raggiungere la cooperazione economi-
co-finanziaria fra i tanti Paesi interessati. 
* Professore ordinario – Dipartimento di Economia, Università degli Studi di Parma.
** Ricercatore confermato – Dipartimento di Economia, Università degli Studi di Parma.
1 Tra i Paesi firmatari della Dichiarazione venne inclusa anche la Giordania ma venne esclusa la 
Libia, sottoposta alle sanzioni delle Nazioni Unite. Quest’ultima, per iniziativa italiana, venne 
ammessa in qualità di membro osservatore alla Conferenza di Stoccarda del 1999.
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Tale dimensione economica si regge su tre pilastri ritenuti, dai paesi 
firmatari dell’accordo, di fondamentale importanza. 
Il primo si pone l’obiettivo di creare un’area comune di pace e di sta-
bilità mediante un miglioramento del dialogo politico fra gli Stati e delle 
condizioni di sicurezza delle popolazioni; il secondo si propone di favo-
rire le condizioni per la crescita2 attraverso l’instaurazione entro il 2010 
di un’Area di Libero Scambio, la cui ampiezza è stata estesa dai beni indu-
striali ai servizi, nonché al diritto di stabilimento e ai prodotti dell’agri-
coltura e della pesca; il terzo intende promuovere il dialogo tra culture e 
gli scambi a livello umano, scientifico e tecnologico al fine di avvicinare i 
popoli, favorire la comprensione, migliorare la percezione reciproca.
Gli interventi previsti per il raggiungimento di tali obiettivi sono stati 
sostenuti finanziariamente dal 1995 al 2007, dal programma Comunita-
rio MEDA (Fondi MEDA I e MEDA II ) ritenuto, in quel lasso di tempo, il 
principale strumento di assistenza tecnica e finanziaria dell’Unione Eu-
ropea per l’attuazione del partenariato. Tale programma finanziario ave-
va una duplice vocazione sia bilaterale che regionale. A livello bilaterale 
l’assistenza si esplicava nel quadro degli accordi di associazione, conclusi 
dalla UE con i singoli Stati, al fine di dare priorità non solo al sostegno del 
loro sviluppo economico (migliorando le condizioni di competitività) ma 
anche al consolidamento degli equilibri socio-economici (con l’adozione 
di misure idonee nell’ambito delle politiche sociali).
A livello regionale e multilaterale il Programma sosteneva la politica di 
cooperazione regionale volta a promuovere una integrazione più stretta 
tra i 27 partner, rafforzando gli effetti della cooperazione bilaterale, po-
tenziando la cooperazione sud-sud ed affrontando problematiche di di-
mensione transnazionale.
Tutti i programmi avviati, sin qui citati, si sono ulteriormente raffor-
zati in seno alla VI Conferenza Ministeriale Euro-Mediterranea, svoltasi 
a Napoli il 2-3- Dicembre 2003, a cui hanno preso parte i Ministri degli 
Esteri della UE allargata e dei Paesi Terzi Mediterranei che avevano già 
partecipato al Processo di Barcellona. 
Dopo due anni  nell’ambito del vertice tenutosi a Barcellona il 27-28 no-
vembre 2005 in occasione del decimo anniversario della omonima Dichia-
razione di Barcellona, sono stati segnati ulteriori passi avanti nelle relazio-
ni tra la UE e i paesi Mediterranei. È stato infatti raggiunto un accordo su 
un ambizioso programma di lavoro quinquennale in materia di sicurezza, 
politica, economia, educazione, migrazione. È stata anche ribadita la cre-
azione entro il 2010 della zona franca mediante l’attuazione di una “road 
map” per la liberalizzazione progressiva degli scambi nei settori agricolo e 
dei servizi e la promozione del libero scambio tra i partner mediterranei. 
2 Agevolati dall’introduzione di nuovi strumenti finanziari, maggior innovazione tecnologica, 
oltre che scambio di best pratices e armonizzazione legale.
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Resta quindi ben salda, anche in questa occasione di confronto, la con-
vinzione (come si avrà modo di constatare nelle pagine successive) che la 
liberalizzazione progressiva ed equilibrata degli scambi resti un fattore 
fondamentale al fine di agevolare la crescita economica, attirare nuovi in-
vestimenti produttivi e creare nuovi posti di lavoro.
Tale posizione è stata affiancata, e quindi ulteriormente rafforzata, 
anche dalla politica europea di vicinato e dai piani d’azione nazionali 
nell’ambito della Unione Europea che hanno puntato a migliorare la sta-
bilità, la sicurezza e il benessere economico non solo di se stessi ma anche 
dei paesi limitrofi (mediterranei) creando, con questi ultimi, stretti lega-
mi al fine di colmare il divario economico e strutturale esistente. 
A tal fine dal 2007 il programma MEDA, che si era occupato di finan-
ziare i programmi, è stato sostituito dallo strumento europeo di vicina-
to e partenariato a cui è stato affidato il compito di assicurare non solo 
consistenti finanziamenti ma anche una preziosa assistenza in grado di 
promuovere e seguire le riforme nei paesi mediterranei.
Nonostante i buoni propositi e le azioni intraprese però è bene sottoli-
neare che oggi, alla vigilia del 2010, tutto quanto sin qui intrapreso non solo 
non è servito a raggiungere a pieno i fini ipotizzati ma soprattutto non ha 
permesso di risolvere gli innumerevoli problemi insiti in tali accordi.
 Le politiche di partenariato euro-mediterraneo e l’utilizzazione dei fondi 
(Meda 1, 2 e successivi) non hanno infatti prodotto i risultati attesi. Non han-
no, in altre parole, preparato in modo adeguato3 le condizioni affinché l’istitu-
zione, nei tempi stabiliti, della “zona franca” nel Mediterraneo si tramuti in un 
valido strumento per la creazione di un’area di prosperità condivisa.  
Ciò però non significa che il progetto non sia valido e che si intenda ab-
bandonarlo. Tutt’altro: esso è ancora tra le priorità economico-politiche in 
seno all’Unione Europea che punta in tempi brevi alla sua realizzazione.
Vale quindi la pena fare alcune considerazioni in merito e cercare nuo-
vi spunti di approfondimento in grado stimolare studi e ricerche sul rap-
porto tra liberi scambi commerciali, industrie (con particolare attenzione 
alle piccole e medie industrie) e trasporti nell’area del Mediterraneo, al 
fine di supportare l’azione politica in atto.
Innanzitutto è bene sottolineare che, senza dubbio, tra i compiti che 
la comunità internazionale si è proposta di attuare la creazione dell’Area 
di Libero Scambio è l’obiettivo più difficile da realizzare ma anche il più 
significativo. Se realizzata infatti nei tempi e nelle modalità presentate, 
le sue implicazioni, potrebbero avere, nei prossimi decenni, ripercussio-
ni  molto positive non solo sull’economia ma anche sulla struttura stessa 
delle imprese e sull’evoluzione delle infrastrutture di trasporto, con parti-
colare riferimento ai trasporti marittimi e all’intermodalità.
3 Forse a causa della impreparazione dei paesi del bacino euro-afro-asiatico ad affrontare le op-
portunità e i rischi che presenta il progetto.
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Ciò ha oggi, in presenza di una crisi economica mondiale, un signifi-
cato ancor più importante. Non è infatti prevedibile quale ricaduta avrà 
questo periodo di recessione sul commercio internazionale né quanto-
meno chi, quando e con che mezzi riuscirà a superare l’attuale congiun-
tura negativa, per contro la creazione di uno “strumento economico” di 
questo tipo potrebbe  da solo costituire un valido aiuto per le imprese che 
commerciano i loro prodotti nell’area mediterranea. 
Vale la pena osservare infatti che, fra i possibili schemi di integrazio-
ne economica in uso a livello internazionale4 la cosiddetta Area di Libero 
Scambio (Free trade zone)5 non solo è la più semplice da attuarsi, poiché 
si fonda sull’esistenza di un Free Intrascheme trade fra i Paesi partecipan-
ti,  ma è anche la condizione più logica da cui partire, soprattutto quando 
coinvolge aree in cui svolgono la loro azione Paesi estremamente etero-
genei fra loro sia per grado di sviluppo economico che sociale6. Fra gli 
schemi di integrazione economica internazionale, si potrebbero attuare 
sia l’Unione doganale (ove vige anche una politica commerciale comune) 
sia il Mercato unico (che beneficia altresì della libertà di circolazione dei 
fattori della produzione), ma, nel contesto sopra descritto, sono entrambe 
più complesse da realizzare.
Nonostante gli indubbi vantaggi, come si è già accennato nelle pagine 
precedenti, l’obiettivo di creare un’area con tali caratteristiche, rappresen-
ta una azione di grande rilievo ma, seppur sostenuto razionalmente da 
ragioni economiche politiche e culturali insite nella partnership, resta un 
progetto  di non semplice attuazione. 
Tali ragioni trovano fondamento in quella che sono state, dagli anni 
’50 in poi, le tappe del processo di integrazione europea, che si è impe-
gnata, ad inglobare sempre più paesi ed ad allargarsi sempre più verso est 
indotta dal concetto che la dimensione del mercato conta e genera, per le 
imprese, importanti effetti di scala. Ne consegue che se la UE si amplia, 
le imprese avranno accesso a un mercato più vasto. Il passaggio infatti 
da una Unione Europea a 27 paesi (quella del post-allargamento) a una 
Partnership Euro-Mediterranea  che coinvolgere 39 Paesi e 700 milioni 
4 Sull’argomento cfr. El Agraa, A.M., The European Union – Economics & Policies, Sixth Edition, 
Prentice Hall/Pearson, Herlow, 2001.
5 Più nel dettaglio è bene ricordare che una area di libero scambio si ottiene quando un ben de-
finito gruppo di Paesi attua un accordo commerciale che prevede l’eliminazione di dazi, quote e 
preferenze tariffali su molti (molto meglio se sulla totalità) dei beni che tra di loro si scambiano 
restando valida la possibilità di applicare gli stessi ai paesi non membri. Per questo motivo, se 
le strutture dei vari paesi interessati sono complementari può essere anche considerata come il 
secondo stadio dell’integrazione economica, se sono invece concorrenziali verrà scelta l’unione 
doganale. Lo scopo di un’area di libero scambio è quindi di ridurre le barriere allo scambio tanto 
da far crescere il commercio come risultato della specializzazione economica, della divisione 
del lavoro e, soprattutto, attraverso la teoria e la pratica del vantaggio comparato. 
6 Si pensi, uscendo dal Vecchio Continente, all’esperienza del Nafta.
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di abitanti, rappresenta pertanto una ulteriore evoluzione verso una sem-
pre crescente dimensione del mercato. 
Tali affermazioni sono confermate da due concetti fondamentali che 
hanno permesso il processo di integrazione europea. Ci riferiamo al prin-
cipio secondo cui «La dimensione del mercato conta»7 e per questo la na-
scita della Comunità Europea sin dagli anni ’50 è stata immediatamente 
affiancata dalla creazione della CECA, prima, e del MEC, poi, nella piena 
consapevolezza che l’unificazione delle economie, permettendo l’accesso 
a un mercato più ampio, avrebbe reso le imprese europee più efficienti
Un secondo principio8 considera gli effetti di crescita generati dall’in-
tegrazione dei mercati dei fattori, cioè i «cambiamenti del tasso al quale i 
nuovi fattori di produzione, con particolare attenzione al capitale  vengo-
no accumulati, da cui il nome di effetti di accumulazione».
Ancora oggi dopo un ulteriore rafforzamento dei principi ispiratori 
della UE9 di cui abbiamo sino ad ora dato conto, nell’ambito del Summit di 
Parigi (“Processo di Barcellona: Unione per il Mediterraneo”, luglio 2008), 
è essenzialmente il primo concetto al centro dell’attenzione dei paesi par-
tecipanti, come dimostra l’affermazione presente in tutti i documenti uf-
ficiali sia della UE che delle istituzioni a essa collegate secondo cui:
The Euro-Mediterranean partnership was established by the 1995 “Barcelo-
na declaration”. One of the key objectives in the relationship  is the establi-
shment of a Euro-Mediterranean free trade area. 
Le imprese, se non svolgono la loro funzione in modo isolato ma secondo 
un progetto integrato, sono senza dubbio i motori principali del cambia-
mento ciò è ancor più valido quando  il mercato10 si amplia notevolmente 
e presenta caratteristiche di eterogeneità, com’è nel caso della partner-
ship Euro-Mediterranea.
La stessa diffusione geografica delle produzioni manifatturiere e dei 
servizi con i derivati movimenti  di persone e di merci11 testimonia la cen-
7 Cfr. Baldwin, R., Wyplosz, C., The economics of European Integration, McGraw-Hill, Maidenhead, 
2004.
8 Cfr. Baldwin e Wyplosz [2004].
9 È noto che il Completamento del mercato interno, il c.d. “Obiettivo ’92”, venne lanciato dal 
Presidente Delors col Libro Bianco del 1985 e trovò fondamento nell’AUE del 1986. Nell’ampia 
letteratura esistente sull’argomento, cfr.  Cecchini, P., La sfida del 1992 – Ricerca sul costo della non-
Europa, Milano, Sperling&Kupfer, 1988, e Emerson, M., La nuova economia europea, Bologna, Il 
Mulino, 1990.
10 Inteso come area di libero scambio con  conseguente effetto di dimensione o di scala.
11 Recenti ricerche prevedono un aumento della domanda di movimentazione di container su-
periore al 75%, con un tasso di incremento medio annuo di circa il 9%. Al riguardo cfr. Ocean 
Shipping Consultants Ltd, The European and Mediterranean Containerport Market to 2015, 2006. 
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tralità del Mediterraneo e la necessità improcrastinabile che  i paesi che si 
affacciano su questo mare si preparino a fare il salto di qualità indispen-
sabile per poter  usufruire delle opportunità offerte dai nuovi e diversi 
assetti economici mondiali.
Imprese, trasporti e fattori di competitività nell’area mediterranea
Sino ad ora abbiamo dimostrato come la completa attuazione del processo 
di integrazione euro-mediterranea potrebbe, almeno in parte, fornire un 
valido aiuto agli Stati membri nell’affrontare la crescente globalizzazione 
dell’economia. Bisogna però tenere bene presente che il dinamismo delle 
trasformazioni e la dimensione dei sistemi economici concorrenti indu-
cono le imprese, se vogliono mantenere la loro competitività, a sviluppa-
re prontamente una buona capacità di innovazione e di investimento. 
Le stesse ragioni spingono le imprese a servirsi di un sistema di forni-
tura di componenti e processi dotati di tecnologie sempre più innovative: 
anche il sistema di acquisto delle materie prime, dei semilavorati e della 
componentistica tende di conseguenza ad essere sempre più organizzato 
secondo le modalità del global recruitment12. 
Ne consegue che le imprese, anche sul fronte degli input di produzio-
ne, sono orientate, ad allargare gradualmente nello spazio il loro raggio di 
azione e quindi anche la domanda di trasporto aumenta progressivamen-
te ed  in maniera molto rilevante13.
Quest’ultima è senza dubbio incrementata da fenomeni di natura mi-
croeconomica, in particolare, dall’organizzazione delle stesse imprese che 
si sono, negli ultimi 10-15 anni, focalizzate sul core business14 relegando a 
terzi parti della  propria catena  produttiva. 
L’esito di questa evoluzione interna all’impresa è un rapido processo di 
disintegrazione verticale della produzione che ha determinato lo svilup-
po di una fitta rete di rapporti di fornitura e sub fornitura. 
Una organizzazione della produzione di questo tipo necessita non 
solo di servizi di trasporto superiori in termini quantitativi rispetto alla 
impresa integrata (che realizza al suo interno la maggior parte dei proces-
si di produzione) ma anche diversi in termini qualitativi.
Nell’ambito dei processi di partenariato euro-mediterraneo i paesi in-
teressati hanno preso piena coscienza dei mutamenti avvenuti in seno alle 
12 Cfr. Musso, F., Strategie di internazionalizzazione fra economie distrettuali e filiere estese, “Siner-
gie”, n. 69, 2006.
13 Cfr. Canali, C., Puglisi M.A., Tante reti per una rete di trasporti europea, Azzali Editori, Parma, 2008.
14  Vale a dire sull’aspetto nel quale esse hanno saputo realizzare un vero vantaggio competitivo 
rispetto alle imprese concorrenti.
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imprese ed hanno, di conseguenza, rivolto particolare attenzione alle pro-
blematiche in tema di trasporti. L’area territoriale interessata ha indotto a 
riservare una particolare attenzione al trasporto via mare15 (e alle infrastrut-
ture portuali) che assume, di conseguenza, un ruolo fondamentale non solo 
in termini di competitività nel commercio interno ed internazionale, ma 
anche di sostegno all’attuazione dei programmi relativi all’intermodalità 
e di conseguenza a quelli di carattere di sostenibilità ambientale.
Per le sue caratteristiche geografiche, la sua storia e, attualmente, la 
globalizzazione, l’Unione europea continua infatti ad essere strettamente 
dipendente dal trasporto marittimo: più del 90% degli scambi con l’este-
ro e circa il 43% degli scambi interni dell’Unione Europea si svolgono via 
mare; in totale, ogni anno oltre 1 miliardo di tonnellate di merci viene 
caricato o scaricato nei porti comunitari. 
Le compagnie marittime appartenenti a cittadini dell’Unione Europea 
controllano un terzo della flotta mondiale, e circa il 40% dei prodotti com-
merciati dall’UE è trasportato su navi controllate da imprese partecipate da 
soggetti originari dell’Unione. Il settore del trasporto marittimo – compre-
si anche la cantieristica navale, i porti, la pesca e le industrie e i servizi ad 
essa collegati – impiega circa 2,5 milioni di persone nell’Unione europea.
Da un punto di vista strettamente infrastrutturale  è stata data priorità 
alla necessità di predisporre con i paesi membri del mediterraneo piani 
per le infrastrutture più importanti assicurandone l’interconnessione 
con le reti transeuropee. I progetti inoltre privilegiano le “autostrade del 
mare”16, lo “short sea shipping” e il trasporto multimodale17 con le piatta-
forme multimodali che assicurano i collegamenti tra porti, aeroporti ed 
aree circostanti. 
Lo stesso processo prevede di riservare  largo spazio anche allo svilup-
po e al miglioramento delle tecnologie dell’informazione e delle teleco-
municazioni e all’impegno per il rispetto delle norme del diritto maritti-
mo internazionale18.
15 In termini di volume il trasporto marittimo è dominante nello scambio di merci tra l’area 
MEDA e la UE essendo quest’ultima il maggior partner commerciale marittimo per diversi 
paese mediterranei soprattutto nella regione del Maghreb. Esso inoltre è in costante aumen-
to negli ultimo anni anche per quel che riguarda il trasporto passeggeri in particolare nel 
settore turistico.
16 La cui attuazione è fortemente vincolata alla possibilità di: eliminare i colli di bottiglia esi-
stenti nei porti che ostacolano il passaggio dal trasporto marittimo a quello terrestre e vicever-
sa; incrementare le infrastrutture fisiche ed informatiche dei porti; eliminare o almeno snellire 
i vincoli procedurali e burocratici connessi alla partenza e all’arrivo delle navi nonché l’imbarco 
e lo sbarco delle merci.
17 Con la funzione preponderante del trasporto marittimo.
18 Con particolare riguardo alla libera prestazione di servizi nel settore dei trasporti internazio-
nali ed il libero accesso ai carichi internazionali.
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Ulteriori ed importanti passi avanti potranno essere fatti soprattutto 
disponendo di finanziamenti adeguati e procedendo ad accordi multila-
terali in grado di unificare la legislazione internazionale riguardante il 
commercio, la navigazione e le dogane.
Questa è una opportunità molto importante per tutti gli Stati che si 
affacciano sul Mediterraneo, in particolare per il nostro Paese19, che po-
trebbe recuperare “credibilità” in un settore che per anni ha tollerato la 
supremazia dei sistemi portuali nord-europei20.
Questa convinzione è ulteriormente supportata  dall’attuale stato delle 
relazioni economiche euro-mediterranee, solide e in continua via di evo-
luzione, e da alcuni dati e fatti che si possono considerare fondamentali 
per la realizzazione dei programmi predisposti. Tra i tanti ricordiamo:
– la Dichiarazione congiunta di Parigi che sottolinea  come il “Processo 
di Barcellona” rappresenti una partnership di 39 governi e oltre 700 
milioni di persone;
– i dati sull’interscambio commerciale Euro-Mediterraneo che testimo-
niano come le esportazioni totali verso la UE siano cresciute dall’inizio 
del 2000 al tasso medio annuo del 10%, mentre nello stesso periodo  le 
importazioni dalla UE, del 4%. Tali percentuali in valori assoluti corri-
spondono a un export pari a 67 miliardi di € e a un import pari a 60 
miliardi di €;
–  il Medio Oriente e il Nord Africa – insieme al resto d’Europa, (i non UE 
inclusi la Russia e gli altri paesi della CIS) fanno parte dei cosiddetti 
“Paesi vicini”. I dati più significativi di queste due realtà da considera-
re sono relativi alla popolazione (la UE-27 ha il 7,6% della popolazione 
mondiale, mentre i vicini il 10,9%) e al PIL (Nel 2005 la UE-27 posse-
deva  il 20,4% del PIL mondiale in Ppa, i vicini l’8,5%; fatto  pari a 100 
il PIL pro-capite dell’UE-27, nello stesso periodo, il valore per i vicini 
scendeva al 29,1; infine, in una prospettiva decennale (1998-2007), la 
crescita della UE-27 è stata del 2,4% (annuo), percentuale che sale al 
4,2% nel caso dei Paesi vicini.
Sono molteplici i dati che si potrebbero presentare in questa sede a 
supporto della tesi sopra esposta. Il succo del discorso però rimarrebbe 
19 Cfr. CNEL, Dossier conoscitivo ed istruttorio di supporto al documento di osservazioni e 
proposte su “La competitività della portualità italiana”, 2006.
20 L’area dei paesi MEDA comprende 58 grandi porti commerciali, di cui 17 in Turchia, 8 in 
Algeria, 8 in Marocco ed uno ciascuno in Libano e Giordania. I tre maggiori porti in termini di 
tonnellaggio sono Bethioua (Algeria), Izmir (Turchia) ed Alessandria (Egitto). Anche i maggiori 
porti europei del Mediterraneo hanno visto un forte incremento dei traffici senza dubbio su-
periore a quelli del Nord Europa per merito del prezzi convenienti, dei tempi rapidi, dei servizi 
garantiti e delle frequenze di approdi.
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sempre lo stesso. Vale a dire: la vitale necessità di creare, nella regione 
Euro-Mediterranea considerata nel suo insieme, le condizioni valide a 
promuovere  uno sviluppo socio-economico sostenibile. 
Le misure quindi  da adottare al fine di aumentare le occasioni di la-
voro, ridurre la povertà, diminuire il prosperity gap fra le due aree e incre-
mentare ovunque  il PIL, sono molteplici così come era stato già previsto 
dal Five Year Work Programme  ideato e discusso nel 2005 nel corso del già 
citato Summit di Barcellona per il X anniversario.
Una parte notevole degli interventi decisi in questa sede è stata riser-
vata alle imprese, con particolare attenzione alle piccole medie imprese 
che, così come avviene in Italia, rappresentano la “spina dorsale” dell’eco-
nomia europea21. 
Non mancano certamente eccellenze produttive a tutti i livelli dimen-
sionali, ma in particolare le piccole e medie imprese, sotto pressione a 
causa dalla gravissima crisi finanziaria in atto dall’estate 2008, soffrono 
di problemi di competitività, e l’innovazione, indicata quale autentica 
fonte di crescita, potrebbe essere l’unica strada percorribile per non per-
dere quote di mercato ed uscire dalla crisi22. 
A questo punto è legittimo sostenere che agli accordi istituzionali in 
materia di scambi commerciali debba fare riscontro una programmazio-
ne sistemica dell’offerta di trasporto, offerta che dovrebbe adeguarsi, per 
quanto possibile, alle esigenze economiche, politiche, sociali già richia-
mate, ricordando, tuttavia, che la creazione di uno spazio comune medi-
terraneo è perseguibile abbinando ad una programmazione economico-
politica di breve una di medio-lungo termine; questo vale particolarmen-
te per le infrastrutture che richiedono tempi lunghi nel passaggio dalla 
fase programmatica a quella realizzativa23. 
La Commissione della Comunità Europea, facendosi interprete del 
problema ha preso, come abbiamo già avuto modo di rendere conto nelle 
pagine precedenti, diversi provvedimenti in materia ma soprattutto ha 
tratteggiato le linee programmatiche di intervento da cui emerge che lo 
scopo della politica comune, relativa al settore, in modo lungimirante, 
punta alla trasformazione “dei settori del trasporto” in un sistema globale 
21 Secondo i dati dell’European Observatory of SMEs, oltre il 90% delle imprese ha meno di 10 
addetti. Queste appartengono alla classe che la UE definisce “micro imprese” o “imprese di pic-
colissime dimensioni”.
22 Ciò è testimoniato, sia a livello micro che macroeconomico, dal «Rapporto Sapir», presenta-
to nel 2002-2003 da R. Prodi, Presidente in quegli anni della Commissione Europea: An Agenda 
for a Growing Europe [European Commission, 2003], all’indomani della grande rivoluzione tec-
nologica imperniata sulle ICT, alla vigilia dell’allargamento della UE verso Est (con il relativo 
ampliamento del mercato da 15 a 27 Paesi e da 360 a quasi 500 milioni di abitanti) , agli inizi 
della «Strategia di Lisbona» volta alla modernizzazione dell’economia e della società europea, 
alla creazione  di un’area di libero scambio.
23 Al riguardo cfr. www.uniontrasporti.camcom.it.
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e integrato24. Secondo tale politica inoltre le risorse economiche, scarse 
per definizione, dovranno essere impiegate in modo razionale per mi-
gliorare il livello di efficienza dei servizi erogati ed infine il futuro siste-
ma dei trasporti dovrà essere considerato alla stregua di uno strumento a 
supporto della mobilità sostenibile. 
Questa visione non è però perseguibile se non si è coscienti di dover 
affrontare una serie di vincoli/condizioni essenziali affinché i traffici 
possano essere di interesse per gli operatori economici. Ci riferiamo in 
modo particolare, per proporre alcuni esempi, alla Security, all’ICT, all’ar-
monizzazione del quadro normativo di riferimento, agli adeguamenti 
tecnologici nei terminals e a tutti gli interventi infrastrutturali in grado 
di migliorare la rete di trasporti e della logistica25. 
Me, se è pur vero che senza infrastrutture non si può pensare di realiz-
zare una rete di trasporto, è anche vero che una reale rete euro-mediterra-
nea di trasporto non può essere pensata solo in termini infrastrutturali: 
è necessario infatti un approccio multidisciplinare che, a partire dalle di-
verse realtà esistenti, pianifichi un articolato processo composto di inter-
venti diversi ed integrati26.
 Le infrastrutture, ed in particolare quelle afferenti al settore dei tra-
sporti, sono da decenni oggetto di un dibattito che coinvolge la maggior 
parte dei Paesi dell’Unione Europea e che, da ultimo, ha visto la stessa 
Commissione Europea porsi il problema di come rilanciare il processo di 
crescita dell’intera area comunitaria e di come perseguire l’obiettivo raf-
forzando le forme di partenariato pubblico-privato. Ciò tenendo conto del 
fatto che a livello europeo il settore dei trasporti rappresenta il 7% circa 
del PIL e il 5% dei posti di lavoro. Di conseguenza deve essere considerata 
un’industria importante che apporta un contributo fondamentale al fun-
zionamento dell’intera economia europea.
Non solo. I temi riguardanti le infrastrutture, i trasporti e conseguen-
temente la logistica sono strettamente interdipendenti con l’evoluzione 
del processo d’integrazione europea. 
Le linee guida sono contenute nel Libro Bianco (2001) La politica comu-
ne dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte in cui nel “riesame inter-
24 A tal fine poiché la modalità marittima con i relativi porti rivestono (e si spera possano rive-
stire in futuro) un ruolo incisivo sulla mobilità (in particolare delle merci) e possano innescare 
una circolo virtuoso al fine di agevolare lo sviluppo della rete euro-mediterranea di trasporto 
sono state identificate ad esempio delle tratte marittime (autostrade del mare) capaci di collega-
re in maniera efficace ed efficiente gli Stati che si affacciano sul Mediterraneo e, in particolare, 
di  connettersi ai corridoi terrestri. 
25 Cfr. Confetra, Centro Studi, Analisi strutturale delle imprese nel settore dei servizi logistici e di trasporto, 
2006, e  Confindustria, Logistica per crescere: proposte, analisi ed approfondimenti, 2006.
26 Cfr. Uniontrasporti, 2° Laboratorio Euro-mediterraneo, Milano, 2004. 
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medio” del giugno 2006 si sottolinea che27 il contesto generale della poli-
tica comunitaria dei trasporti è cambiato in funzione, prevalentemente, 
di tre circostanze: 
1. l’allargamento della UE, che ha acquisito una dimensione continenta-
le. L’estensione dei principali assi della rete transeuropea dei trasporti 
crea infatti corridoi intermodali in cui sia il trasporto ferroviario che 
per via navigabile svolgono una funzione molto importante;
2. i cambiamenti intervenuti nel settore dei trasporti determinati dal 
processo di consolidamento, soprattutto nel settore marittimo, e 
dall’introduzione, nel mercato interno, di un clima di concorrenza 
sia nell’autotrasporto internazionale che, in misura crescente, in 
quello ferroviario;
3. l’upgrading tecnologico continuo dell’industria dei trasporti il cui svi-
luppo futuro dipende in misura determinante, così come avviene in 
qualsiasi settore produttivo, dalla ricerca e dall’innovazione.
I dati economici presentati nel corso del “riesame intermedio ” presuppo-
nevano un andamento crescente, seppur contenuto rispetto agli anni pas-
sati, dell’economia e delineando un quadro ottimistico della situazione 
economica. Tale quadro  imponeva di conseguenza interventi e conside-
razioni in vista dell’inevitabile  incremento dei flussi di movimentazione 
di merci e persone. 
L’attuale recessione economica a livello mondiale, con la relativa riduzio-
ne della produzione industriale e della contrazione dei consumi  stimola, 
per contro, una seria riflessione anche sui temi riguardanti la programma-
zione politica ed infrastrutturale dei trasporti finora presi a riferimento.  
La contrazione dei consumi interni, la diminuzione del PIL dei paesi in-
dustrializzati (e la controtendenza dei Paesi emergenti), la diminuzione del 
prezzo del petrolio e l’eventuale  ricorso a politiche commerciali limitative28 
potrebbero ridisegnare infatti lo scenario mondiale dei flussi di traffico. 
27  Nonostante gli obiettivi restino invariati nel corso del tempo.
28 È bene ricordare che in nei momenti di crisi economica mondiale il “germe” del protezioni-
smo può facilmente contaminare le azioni di governo. Per contrastare la recessione infatti non 
c’è nulla di più deleterio che combattere il crollo della domanda con l’introduzione di barriere 
agli scambi internazionali. Nonostante gli impegni solenni presi dai Capi di Stato durante il G8 
dell’Aquila per combattere ogni forma di protezionismo strisciante, sembra improbabile che i 
propositi saranno mantenuti. Alcuni esempi tra i tanti a testimoniare questa convinzione: Il 
protezionismo ambientalista introdotto dagli Stati Uniti con una “carbon tax” sulle importazio-
ni dai paesi altamente inquinanti (es. Cina ), tentativi di misure per contrastare la concorren-
za cinese sui settori industriali più esposti  (tessile, abbigliamento calzaturiero...), interventi 
sull’industria automobilistica attuata dal governo francese, con l’imposizione, in cambio di aiuti 
di Stato, dell’obbligo per le industrie di acquistare componenti solo da produttori francesi e con il 
divieto di  licenziamento di operai francesi a discapito di quelli della Repubblica Ceca ecc.
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Ulteriore preoccupazione potrebbe derivare dagli aiuti di Stato stan-
ziati a favore dell’industria automobilistica che, come tali, potrebbero fa-
vorire la modalità ed i servizi stradali a discapito delle altre modalità. 
Per chi si occupa quindi di economia, con particolare attenzione alla 
produzione industriale e alla circolazione delle merci, diventerà impor-
tante affrontare una seria valutazione di sistema sulle grandi tendenze 
che caratterizzano l’azione della UE nel settore dei trasporti e sulla loro 
coerenza con gli attuali sviluppi nel mondo delle imprese, con particolare 
attenzione ai flussi relativi all’import/export, fra la Ue-27 e i Paesi parteci-
panti al “Processo di Barcellona”, e al flusso di Investimenti Diretti Esteri, 
sempre fra le due macro-aree; quest’ultimo flusso, in particolare, appare 
di cruciale importanza al fine di gettare luce sulle tendenze alla rialloca-
zione delle attività produttive all’interno del bacino del Mediterraneo. 
Sarà infine molto importante procedere ad una considerazione pre-
liminare degli impatti originati dalla crisi finanziaria sulla produzione 
industriale e sulla variazioni “comportamentali” della domanda e dell’of-
ferta di trasporto all’interno del bacino del Mediterraneo.
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Sviluppo tradizionale e sviluppo sostenibile 
Gli anni Sessanta e Settanta del secolo scorso rappresentano l’inizio del 
dibattito sul tema ambientale sostenuto da alcune Associazioni il cui fine 
è la preservazione dell’ambiente, minacciato dall’uso incontrollato del pa-
trimonio naturale1.
Nel 1987, con il rapporto “Our Common Future”, meglio conosciuto 
come “Rapporto Brundtland”, viene ufficializzata una prima definizione 
di sviluppo sostenibile. 
La definizione, seppur generica, parte da un giusto presupposto: un 
ambiente degradato e un uso non adeguato delle risorse non possono 
garantire uno sviluppo duraturo e accettabile dal punto di vista sociale. 
* Professore ordinario – Dipartimento di Economia – Università degli Studi di Parma.
** Ricercatore confermato – Dipartimento di Economia – Università degli Studi di Parma.
1 La compatibilità ambientale è il tema principe della conferenza di Stoccolma, nel 1972. In tale 
sede viene infatti adottata una dichiarazione che considera la tutela dell’ambiente come parte 
integrante dello sviluppo; sviluppo però compatibile con l’esigenza di salvaguardare le risorse. 
Si accettano, per la prima volta a livello internazionale, quei principi che diventeranno la base 
del concetto di sviluppo sostenibile. Tali principi richiamano: la responsabilità dell’uomo nella 
conservazione e nel miglioramento dell’ambiente odierno per le generazioni future, la neces-
sità di preservare le risorse naturali attraverso una programmazione e una gestione adeguate, 
l’importanza della produzione e dello sfruttamento delle risorse rinnovabili.
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Cambia quindi radicalmente la concezione di protezione dell’ambiente, 
che da vincolo allo sviluppo diventa un elemento imprescindibile per la 
crescita, e si sviluppano, di conseguenza, studi e ricerche di economia 
ecologica e di economia ambientale, volti ad approfondire ed analizzare 
le relazioni tra ambiente ed economia (come le esternalità ambientali, il 
livello ottimo di inquinamento, la politica fiscale ed economica per il con-
trollo delle esternalità e le imposte ambientali).
Successivamente, nel 1992, la conferenza di Rio de Janeiro pone le basi 
per una cooperazione internazionale per il risanamento ambientale da 
attuarsi attraverso azioni comuni2.
Il V Programma d’Azione dell’Unione Europea a favore dell’ambiente 
(1993) contestualizza in sede comunitaria i principi introdotti dalla con-
ferenza di Rio ed in particolare dall’Agenda 21.
In effetti l’Agenda 21, pur non contenendo alcun vincolo sul piano giu-
ridico e quindi non potendo essere paragonabile ad una Dichiarazione o 
ad un Convenzione, rappresenta un vastissimo e completo programma 
d’azione per il XXI secolo, e pone lo sviluppo sostenibile come una pro-
spettiva da perseguire per tutti i popoli  del mondo. È un testo di tipo 
programmatico e operativo che si ispira e tende a realizzare la completa 
integrazione fra ambiente e sviluppo in un ambito di generale coopera-
zione internazionale.
In seguito, con la Carta di Aalborg del 1994, si attua il primo passo per la 
messa in opera dell’Agenda 21 locale, firmata da oltre 300 autorità (locali) 
nel corso della Prima Conferenza Europea delle Città Sostenibili (Campa-
gna Città Sostenibili), durante la quale sono definiti: la dichiarazione di 
principio, che detta gli indirizzi base per lo sviluppo sostenibile delle cit-
tà, il ruolo centrale delle città europee che devono mantenersi in stretto 
contatto tra loro e, inoltre, l’impegno dei comuni ad avviare processi di 
Agenda 21 locale. La Carta di Aalborg prevede che le città europee firma-
tarie si impegnino a promuovere, nelle rispettive collettività, il consenso 
sull’Agenda 21 e si impegnino ad adottare piani di azione di medio periodo 
orientati alla sostenibilità, i piani di azione locale. 
La grande risposta alla Carta di Aalborg ha richiesto, però, ulteriori passi in 
avanti per evitare che tale adesione restasse qualcosa di meramente formale 
e per trasformare i principi di sostenibilità ivi delineati in azioni concrete. 
2 In quella sede furono elaborati tre documenti principali, ancora oggi attuali: la Dichiarazione 
di Rio sull’ambiente e lo sviluppo, la Dichiarazione autorevole di principi sulle foreste, l’Agenda 
21. In particolare, l’Agenda 21 è un programma di azioni per invertire l’impatto negativo delle 
attività dell’uomo sull’ambiente. Viene distinta una sostenibilità globale, che mira a risolve-
re problemi con effetti di portata planetaria, da una sostenibilità locale, legata a fenomeni più 
specifici, che derivano dallo stato dell’ambiente e da attività più localizzate. Questo documento 
riconosce inoltre la grande responsabilità dei Governi nel predisporre strategie e politiche fi-
nalizzate allo sviluppo sostenibile.
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Oggi si parla, infatti, di un altro documento, sottoscritto da molte am-
ministrazioni italiane ed europee nel giugno del 2004: la Carta di impegni 
(Aalborg Committments), definita nel corso della conferenza Aalborg+10 
ispirare il futuro3.
A distanza di due anni è convocata la Seconda Conferenza europea 
delle Città Sostenibili in cui si precisano gli indirizzi operativi (indica-
tori, gestione ambientale ecc.) e socio-politici (partecipazione, consen-
so, cooperazione). 
Nel 1997 con il Protocollo di Kyoto (1997), le 169 nazioni aderenti (gran-
di assenti gli Stati Uniti) manifestano l’impegno di «ridurre in maniera 
differenziata le emissioni nel periodo 2008-2012 secondo percentuali 
che ammontano complessivamente ad una diminuzione del 5,2% delle 
emissioni di gas serra»4. In quella sede infatti si focalizzano due obiettivi 
determinanti: il risparmio  energetico attraverso l’ottimizzazione delle 
risorse non rinnovabili e il consumo consapevole delle stesse; lo sviluppo 
di fonti di energia rinnovabili come alternativa al consumo massiccio di 
combustibili fossili.
Il trattato prevede l’obbligo in capo ai paesi industrializzati di operare 
una riduzione delle emissioni di elementi inquinanti (biossido di carbo-
nio ed altri cinque gas serra, ovvero metano, ossido di diazoto, idrofluoro-
carburi, perfluorocarburi ed esafluoruro di zolfo) in una misura non infe-
riore al 5% rispetto alle emissioni registrate nel 1990 — considerato come 
anno base — nel periodo 2008-2012.
Il protocollo di Kyoto prevede il ricorso a meccanismi di mercato, i 
cosiddetti Meccanismi Flessibili, di cui  il principale è il Meccanismo di 
Sviluppo Pulito. 
L’obiettivo dei Meccanismi Flessibili è di ridurre le emissioni al costo 
minimo possibile; in altre parole, massimizzare le riduzioni ottenibili a 
parità di investimento5.
3 Negli Aalborg Committments si afferma che assumere un «ruolo centrale esige un approccio 
più deciso ed integrato all’elaborazione delle strategie locali e all’armonizzazione degli obietti-
vi ambientali, sociali, culturali ed economici». La Carta di Impegni afferma che gli enti locali 
si propongono di tradurre la loro visione comune di un futuro urbano sostenibile in concreti 
obiettivi di sostenibilità e in azioni a livello locale. In questo quadro gli Aalborg Commitments 
vanno, quindi, considerati come una risorsa all’interno della quale selezionare le priorità più 
adeguate alla situazione e alle esigenze locali, tenendo in opportuna considerazione l’impatto 
globale delle proprie azioni.
4 Il focus dell’incontro infatti è l’individuazione di politiche e di misure atte alla riduzione di 
emissioni di gas serra da parte dei paesi industrializzati, principali responsabili dell’inquina-
mento terrestre (Cfr., Molocchi, A., La scommessa di Kyoto: politiche di protezione del clima e svilup-
po sostenibile, Franco Angeli, Milano,1998). 
5 Il protocollo di Kyoto prevede inoltre, per i Paesi aderenti, la possibilità di servirsi di un si-
stema di meccanismi flessibili per l’acquisizione di crediti di emissioni: Clean Development 
Mechanism (CDM) consente ai paesi industrializzati e ad economia in transizione di realizzare 
progetti nei paesi in via di sviluppo, che producano benefici ambientali in termini di riduzione 
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Sebbene l’efficacia del Protocollo di Kyoto dal punto di vista degli im-
pegni non sia risultata particolarmente incisiva, ad esso va, comunque, 
sostanzialmente riconosciuto il merito di aver sbloccato una situazione 
che sembrava fossilizzata a causa di problemi irrisolvibili, soprattutto 
sotto l’aspetto del dialogo tra paesi sviluppati e in via di sviluppo, che fino 
ad allora si erano sempre accusati vicendevolmente senza mai arrivare ad 
una politica coordinata e commisurata alle difficoltà delle singole parti.
Proseguendo l’iter temporale, nel 2000 è redatta la Dichiarazione del 
Millennio delle Nazioni Unite, che elenca i valori sui quali fondare i rap-
porti internazionali del terzo millennio e, nel 2002, a dieci anni dal primo 
summit di Rio de Janeiro, si svolge un vertice sudafricano a Johannesburg, 
che ripropone le preoccupazioni e i problemi legati all’ecosistema. La mo-
tivazione dell’incontro risiede nella circostanza che nel decennio inter-
corso fra i due summit molti cambiamenti hanno modificato la situazio-
ne ambientale, peraltro già critica, in particolare: l’aumento della popola-
zione (da 5,5 a 6,25 miliardi di persone), dei veicoli (quasi raddoppiati) e 
l’ampliamento del buco dell’ozono. 
Alcune particolarità innovative si riscontrano nella dichiarazione di 
Johannesburg in cui è redatto un “Piano d’azione sullo Sviluppo Sosteni-
bile” composto da 562 progetti operativi che riguardano la realizzazione 
di iniziative pubbliche, private o miste6.
Si arriva, infine, alla Dichiarazione di Siviglia del 2007 (V Conferenza 
europea delle città sostenibili) dove più di venti città europee sottoscrivo-
no gli impegni di Aalborg.
Lo scenario temporale sopra richiamato è utile per comprendere quan-
to sia stato e quanto tuttora risulti difficile distinguere il concetto di svi-
luppo tradizionalmente inteso da quello sostenibile e quanto sia difficile 
modificare con azioni concrete il comportamento umano . 
Lo sviluppo di tipo tradizionale, infatti, si caratterizza per un rapporto 
di correlazione inversa con l’ambiente naturale.
delle emissioni di gas serra e di sviluppo economico e sociale dei Paesi ospiti e nello stesso 
tempo generino crediti di emissione (CER) per i Paesi che promuovono gli interventi. Joint Im-
plementation (JI) consente ai paesi industrializzati e ad economia in transizione di realizzare 
progetti per la riduzione delle emissioni di gas serra in un altro paese dello stesso gruppo e di 
utilizzare i crediti derivanti, congiuntamente con il paese ospite; Emissions Trading (ET) con-
sente lo scambio di crediti di emissione tra paesi industrializzati e ad economia in transizione. 
Un paese che abbia conseguito una diminuzione delle proprie emissioni di gas serra superiore 
al proprio obiettivo può così cedere (ricorrendo all’ET) tali “crediti” a un paese che, al contrario, 
non sia stato in grado di rispettare i propri impegni di riduzione delle emissioni di gas serra. 
6 Viene confermata la Convenzione sui cambiamenti climatici firmata al vertice di Rio de Janei-
ro del 1992, che riguarda la stabilizzazione di emissioni di gas serra “a livelli non pericolosi per 
l’equilibrio del clima”, mentre non sono presenti riferimenti al Protocollo di Kyoto in quanto 
già ampliamente disatteso.
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Questo paradigma accompagna l’essere umano fin dalla sua comparsa 
sulla terra: l’uomo ha sempre dovuto modificare lo spazio circostante per 
trasformarlo in un ambiente confacente al suo modo di vivere. 
Lo sviluppo di tipo tradizionale è perdurato per migliaia di anni, fino 
almeno alla seconda metà del Novecento. 
La crisi di tale paradigma è stata causata, da una parte, dall’emergere 
di gravi fenomeni di inquinamento globale e, dall’altra, dalla scarsità di 
risorse come il petrolio.
Come si può notare dal grafico, nel corso degli anni lo sviluppo di tipo 
tradizionale incide sempre più sull’ambiente, portando ad una situazione 
già critica ai giorni nostri, con gravi prospettive per il futuro in caso di 
mancata correzione dei comportamenti umani.
In sostanza, quello che questo tipo di sviluppo ha fatto è stato trasfor-
mare il capitale in sviluppo economico. 
Le innovazioni tecnologiche hanno probabilmente rallentato il pro-
cesso spostando la curva verso destra, ma non hanno risolto il problema 
della scarsità delle risorse. 
Una soluzione può venire da una diversa concezione di sviluppo, cioè di 
sviluppo sostenibile7. Questo non significa impedire la crescita economica, 
7 Non tutti concordano sulla definizione di sviluppo sostenibile; alcuni criticano il concetto in 
sé, come Serge Latouche, Maurizio Pallante e alcuni movimenti che fanno capo alla teoria della 
decrescita. I sostenitori di questa posizione ritengono che lo sviluppo economico sia in realtà 
una teoria superata e non applicabile alle moderne economie mondiali, in quanto incompatibi-
le con la sostenibilità ambientale. In particolare, per Maurizio Pallante «lo sviluppo sostenibile 
è un ossimoro, perché lo sviluppo è di per sé insostenibile e la sostenibilità prevede l’abolizione 
dello sviluppo» (Cfr. Pallante M., La decrescita felice: la qualità della vita non dipende dal PIL, Editori 
riuniti, Roma, 2007 ). Pallante sostiene infatti che non si possa avere sviluppo senza crescita del 
PIL e che i due concetti siano inscindibili. Questo Autore ritiene anche che la crescita del PIL 
Fonte: www.ecoage.it/sviluppo-sostenibile.htm
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ma semplicemente incrementarla tenendo conto dei limiti ambientali.
Continuare a concepire lo sviluppo come antagonista dell’ambiente non 
permette di risolvere le numerose questioni ambientali odierne e, per ri-
prendere la definizione di sviluppo sostenibile, «compromette la possibi-
lità delle generazioni future di soddisfare i propri bisogni».
I problemi dell’inquinamento atmosferico, che si sovrappongono a 
quello di un sempre più alto costo dei carburanti tradizionali e ad un’ine-
vitabile caratteristica di “esauribilità” delle materie prime da cui si estrag-
gono i propellenti per l’autotrazione, saranno i temi centrali che occupe-
ranno sempre più spazio nelle problematiche sociali, nel dibattito politi-
co e, non ultimo, nella ricerca scientifica. 
Diversi, quindi, sono e saranno i protagonisti nell’ambito del traspor-
to sostenibile (pubblico e privato): la politica e le istituzioni con le con-
seguenti normative, gli utenti-consumatori, le multinazionali dei com-
bustibili, le case costruttrici di autoveicoli e la ricerca che dovrà trovare 
e proporre soluzioni alternative, dai propulsori dalle emissioni con un 
impatto ambientale sempre minore, alle materie prime per i carburanti 
ricavate da fonti rinnovabili.
rappresenti una mercificazione, ciò che conduce a un modello inaccettabile: l’eliminazione del 
paradigma diventa così l’unica soluzione in grado di garantire a tutti l’accesso alle risorse neces-
sarie per condurre una vita dignitosa. Infatti, ciò che per i sostenitori dello sviluppo sostenibile 
rappresenta il cuore della soluzione, cioè la crescita non più tramite l’esaurimento delle risorse 
non rinnovabili ma grazie all’utilizzo di quelle rinnovabili e alternative, per Pallante non si-
gnifica altro che continuare a fare in un modo diverso quello che si è fatto in passato, portando 




Dati attendibili segnalano che circa il 75% della popolazione europea vive 
in aree urbane; entro il 2020 questa percentuale potrebbe salire a 80%. 
È sulle basi di queste percentuali che si inserisce il tema della mobilità 
sostenibile, necessaria per «muovere persone e merci in modo ecologico, 
ergonomico, sicuro, economico e tempestivo» ed il cui scopo principa-
le è di contribuire, in un quadro integrato con i vari attori coinvolti, allo 
sviluppo sostenibile mediante politiche e misure per la riduzione degli 
effetti negativi della mobilità.
Con l’espressione mobilità sostenibile si intende quindi indicare la 
necessità di un sistema di mobilità urbana in grado di conciliare il diritto 
alla mobilità con l’esigenza di ridurre l’inquinamento, le emissioni di gas 
serra, lo smog, l’inquinamento acustico, la congestione del traffico urba-
no e l’incidentalità.
Queste esternalità hanno un costo sociale che grava su tutti e possono 
essere rimosse soltanto con una adeguata regolamentazione mediante 
intervento pubblico.
Il traffico veicolare, ormai ampiamente riconosciuto come la causa 
principale dei fenomeni di inquinamento urbano e come il settore al 
quale attribuire l’aliquota più elevata dei consumi energetici complessi-
vi, richiede una pianificazione efficace in una visione a lungo termine al 
fine di concepire meccanismi di incentivazione per la promozione di un 
trasporto pubblico di alta qualità e la sicurezza dei ciclisti e dei pedoni e 
di garantire il coordinamento con la pianificazione territoriale ai livelli 
amministrativi idonei. 
Il problema della qualità dell’aria, di cui i trasporti sono fra i maggio-
ri responsabili, e i fenomeni sempre più frequenti di congestione hanno 
imposto la necessità di intervento da parte degli Amministratori locali e 
non solo: è emersa anche l’esigenza di avere una unitarietà delle azioni 
da intraprendere a livello comunitario, in quanto una mancata coerenza 
e integrazione nelle azioni poste in essere potrebbe vanificare o rendere 
meno efficaci gli sforzi compiuti dai singoli paesi.
L’obiettivo a lungo termine da perseguire è la creazione di una cultura 
sulla mobilità sostenibile che responsabilizzi ogni elemento della vita so-
ciale: dal Governo alla Pubblica Amministrazione, dal datore di lavoro al 
singolo cittadino.
La normativa europea in materia di mobilità sostenibile è piuttosto estesa. 
Vige un principio di sussidiarietà che delega agli stati membri l’ado-
zione di norme in materia di trasporti urbani. Di conseguenza, le diret-
tive si focalizzano principalmente sul miglioramento della qualità dei 
combustibili, sulla differenziazione delle fonti energetiche usate nel 
campo dei trasporti, sul miglioramento degli standard emissivi e sulla 
promozione di  buone pratiche.
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Per quanto attiene il miglioramento della qualità dei combustibili 
vale la pena ricordare le direttive 93/12/CE e 90/70/CE che disciplinano 
rispettivamente il tenore di zolfo ammesso per i combustibili liquidi e la 
qualità della benzina e del combustibile diesel, successivamente modifi-
cate dalla 2003/17/CE nella parte relativa alla qualità dei carburanti e dalla 
2000/71/CE nella definizione delle relative tecniche di misura8. 
In relazione alla differenziazione delle fonti energetiche viene pro-
mosso, con la direttiva 2003/30/CE, l’utilizzo di biocarburanti o di altri 
carburanti rinnovabili in sostituzione di carburante diesel o benzina nei 
trasporti9. In particolare, l’art. 3 fissa la quota minima di mercato, pari al 
5,75%, destinata ai carburanti rinnovabili da raggiungere entro il 2010 
(calcolata sul valore energetico).
Relativamente al miglioramento degli standard emissivi, le Istituzioni 
dell’Unione Europea sono intervenute nel corso degli anni con direttive 
che pongono limiti all’omologazione dei veicoli in base alle emissioni 
prodotte. La prima Direttiva in tal senso è la 70/220/CE che fissa limiti 
per le emissioni di monossido di carbonio ed idrocarburi combustibili. 
Tale Direttiva è stata integrata e modificata con successive Direttive fino 
alla 89/458/CE. 
A partire dalla 91/441/CE è stata emanata una serie di Direttive note 
con il nome di “Euro 1 – Euro 5” che inaspriscono i limiti di emissioni 
oltre a prevedere l’obbligo per le case costruttrici di adottare determinate 
soluzioni tecnologiche. 
Dall’inizio del 2006 è in vigore la Direttiva “Euro 4”, mentre dal genna-
io del 2008 è subentrata la Direttiva “Euro 5”. Queste direttive si riferisco-
no agli autoveicoli e ai veicoli commerciali leggeri, ma analoghe direttive 
sono state emanate per gli autocarri e per i ciclomotori e motocicli.
La strategia a lungo termine della UE nel campo dei trasporti prevede 
ormai la promozione allo stesso livello di tutti i modi di trasporto, quindi 
anche dei trasporti su strada.
L’interesse europeo per una più corretta mobilità evidenziato nei Libri 
Bianchi del 1992 e  del 2001  viene ulteriormente rafforzato nel 2007 con 
la pubblicazione, da parte della Commissione Europea, del primo Libro 
Verde10 sul tema specifico della mobilità in ambiente urbano e fornisce 
una raccolta di riflessioni volta a stimolare un dibattito pubblico sull’ar-
gomento. 
In sostanza, il Libro Verde rappresenta il quadro di riferimento per 
una politica comune sul trasporto urbano e, laddove necessario, potrebbe 
8 www.arpab.it/aria/normativa
9 In particolare, l’art 3 fissa la quota minima di mercato, pari al 5,75%, destinata ai carburanti 
rinnovabili da raggiungere entro il 2010 (calcolata sul valore energetico).
10 Libro Verde “Verso una nuova cultura della mobilità urbana”; COM (2007) 551 del 
25/09/2007.
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portare all’armonizzazione delle legislazioni nazionali esistenti e ad una 
spinta verso l’adozione di nuovi atti legislativi in materia11. 
Nel documento si sottolinea, inoltre, l’importanza di misure volte a 
rilanciare una rete infrastrutturale adeguata alle esigenze concrete di cia-
scuna realtà urbana, fattore questo indispensabile per risolvere gran parte 
dei problemi di mobilità e vivibilità che affliggono le città12 e la Commis-
sione, individuando nelle città europee un modello di successo, si rivolge 
loro per chiedere contributi sull’individuazione di possibili soluzioni co-
muni, sempre nel rispetto del principio di sussidiarietà13.
Nel dossier vengono individuate “alcune sfide” che le città europee 
devono affrontare: un traffico urbano scorrevole, una città più pulita, un 
trasporto urbano più intelligente, accessibile e sicuro.
In particolare è ribadita l’importanza che i sistemi di trasporto intelligen-
ti (STI)14 possono avere sull’efficienza della gestione della mobilità urbana. 
L’elaborazione dei dati sul traffico e sui percorsi può fornire informazio-
ni, assistenza e controllo dinamico del trasporto a passeggeri, conducenti, 
operatori del parco veicoli ed esercenti delle reti, migliorando i problemi 
connessi alla mobilità. L’orientamento prevalente è che una tariffazione 
intelligente può essere un metodo efficace di gestione della domanda. 
L’uso degli STI nel trasporto collettivo permette una migliore gestione 
delle operazioni e nuovi servizi (gestione del parco veicoli, sistemi di in-
formazione agli utenti, biglietteria automatica ecc.). 
Uno dei fattori critici di successo della mobilità nelle reti urbane è 
la possibilità, per l’utente, di compiere una scelta informata quanto alla 
modalità e all’orario di trasporto. Ciò dipende dalla disponibilità di infor-
mazioni adeguate, interattive e di facile consultazione sui percorsi mul-
11 Il Libro Verde è il documento mediante il quale la Commissione Europea avvia una procedu-
ra  analisi e consultazione in relazione ad una determinata politica (energetica, occupazionale, 
economica ecc.) e che in prospettiva può indurre Bruxelles a varare un nuovo Libro Bianco; si 
tratta quindi di un documento discorsivo che prelude ad un’iniziativa legislativa sul tema.
12 www.ideali.be/it/basic775.html
13 I sistemi di trasporto intelligenti (STI) introducono le tecnologie dell’informazione e delle 
comunicazioni (TIC) nell’infrastruttura di trasporto e nei veicoli per evitare le situazioni po-
tenzialmente pericolose e ridurre il numero di incidenti, sono fondamentali in un approccio 
integrato alla sicurezza stradale. I sistemi di trasporto intelligenti comprendono i sistemi coo-
perativi basati sulle comunicazioni da veicolo a veicolo, da veicolo ad infrastruttura e da infra-
struttura a veicolo per la trasmissione di informazioni in tempo reale. Questi sistemi offrono 
la possibilità di migliorare considerevolmente l’efficacia del sistema di trasporto, la sicurezza di 
tutti gli utenti della strada e la qualità degli spostamenti. Per conseguire tali obiettivi, le comu-
nicazioni tra i veicoli e l’infrastruttura stradale devono essere affidabili e rapide.
14 Gli attori pubblici e privati dovrebbero impegnarsi risolutamente a favorire l’entrata in fun-
zione di tali applicazioni e servizi sin dalle prime fasi. A questo processo dovrebbero partecipare 
fornitori di tecnologia, esercenti di trasporti e di infrastrutture, prestatori di servizi con valore ag-
giunto, costruttori di mappe digitali, agenzie esecutive e utenti dell’infrastruttura. È stato propo-
sto che la Commissione promuova un’ampia diffusione di buone pratiche nel settore degli STI.
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timodali, che permettono di pianificare e organizzare un itinerario. Gli 
STI consentono una gestione dinamica dell’infrastruttura esistente con 
un uso più efficace dello spazio stradale15.
La seconda problematica da affrontare per migliorare il sistema di tra-
sporti in ambito urbano è l’accessibilità16, vale a dire un “accesso di qua-
lità”, per le persone e le imprese, al sistema di mobilità urbana nella sua 
duplice componente di infrastruttura e di servizio e un accesso agevole 
alle persone disabili o a mobilità ridotta17.
Altro obiettivo da conseguire è la sicurezza e, sebbene l’Unione Europea 
sia impegnata ad incrementarla relativamente per tutti i modi di traspor-
to, essa continua a rappresentare una delle problematiche più rilevanti. Il 
numero relativamente basso di vittime di incidenti ferroviari, marittimi 
e aerei è in forte contrasto con le cifre relative al trasporto stradale. 
Fra tutti i modi di trasporto quello stradale è il più pericoloso ed è quel-
lo in cui si conta il maggior numero di incidenti mortali18. 
15 Il riesame intermedio del Libro Bianco sui trasporti ha evidenziato, infatti, la necessità di tu-
telare i diritti fondamentali degli utenti di tutti i mezzi di trasporto, con particolare riguardo alle 
persone a mobilità ridotta. Un ambiente accessibile, infatti, consente alle persone con disabilità 
di ricevere un’istruzione e una formazione, di cercare un’occupazione, di partecipare attivamen-
te alla vita pubblica. L’accessibilità è anche un elemento fondamentale della strategia di Lisbona 
dell’Unione Europea, che si prefigge di rafforzare la coesione e la protezione sociale per creare 
un luogo, l’Europa, dove vi sia piena occupazione, aumento della competitività, coesione sociale 
e sviluppo sostenibile. L’accessibilità è anche uno dei pilastri su cui è imperniata la Convenzione 
Internazionale dei diritti delle persone con disabilità che è stata recepita dall’ordinamento italia-
no il 24 febbraio 2009. A livello europeo interviene il sesto programma quadro di ricerca con il 
progetto Euro Access “L’Accessibilità al trasporto pubblico per i disabili in Europa”. 
16 Gli incidenti stradali sono la principale causa di morte tra le persone di età inferiore ai 45 
anni e il loro costo in termini di anni di vita perduti supera quello delle malattie cardiache e 
del cancro. I costi indiretti degli incidenti stradali sono pari a 45 milioni di euro l’anno, quelli 
indiretti (compresi i danni fisici e morali subiti dalle vittime e dalle loro famiglie) sono 3-4 vol-
te superiori. Nel complesso si tratta di un importo annuo di 160 miliardi di euro, pari a 2% del 
PIL dell’Unione Europea. Le cause principali degli incidenti stradali sono costituite da: velocità 
eccessiva, consumo d’alcool, mancato uso cinture di sicurezza e del casco, insufficiente prote-
zione offerta dai veicoli in caso d’urto, presenza dei cosiddetti “punti neri”, ossia tratti stradali 
o intersezioni ad alto rischi di incidenti, inosservanza dei tempi di guida e di riposo per il tra-
sporto professionale, insufficienza del campo di visione dei conducenti (l’assenza di visibilità 
nell’angolo cieco verso il retro è, da sola, all’origine di 500 morti all’anno).
17 Questo si esprime in un rispetto delle norme fondamentali di sicurezza stradale degli utenti, 
le prime cause di incidenti gravi sono rappresentate dall’inosservanza di regole in materia di si-
curezza come eccesso di velocità, consumo di alcool e uso della cintura di sicurezza. Si stima che 
un’azione mirata su questi tre fattori potrebbe permettere di ridurre oltre il 25% il numero di 
morti. Come hanno mostrato i progetti di ricerca Gadget (Guarding Automobile Drivers trough 
Guidance Education and Technology) ed Escape (Enhanced Safety Coming from Appropriate 
Police Enforcement) sono necessari sistema di controllo più efficienti, campagne di sensibiliz-
zazione ed educazione degli utenti e rilascio di patente di guida con formazione adeguata.
18 Decisione 2003/425/CE dell’11 giugno 2003 che istituisce un gruppo di esperti incaricato di 
fornire pareri alla Commissione sulla strategia da seguire in materia di incidenti nel settore 
dei trasporti.
35i sostegni all’ambiente
Le responsabilità in materia di sicurezza stradale sono ripartite fra 
molti livelli di governo, e l’Unione Europea non può perseguire il traguar-
do fissato con le sole azioni di sua competenza; trattasi infatti, come evi-
denzia il titolo del Terzo programma di azione europeo per la sicurezza 
stradale 2003, di “responsabilità condivisa”. 
Per dare attuazione agli orientamenti individuati dal Terzo program-
ma di azione europea per la sicurezza stradale sono stati individuati sei 
principali settori d’intervento.
Il primo settore d’intervento, dal nome “il comportamento degli uten-
ti”, riguarda il perseguimento di un comportamento corretto da parte sia 
dei conducenti che dei fruitori di un servizio di trasporto19. 
Il secondo settore d’intervento riguarda il progresso tecnico dei vei-
coli. La sicurezza degli autoveicoli è particolarmente importante in città, 
dove essi condividono la strada con pedoni, biciclette e mezzi pubblici. 
L’infrastruttura costituisce il terzo elemento chiave della sicurezza 
stradale. Un adeguato “disegno” della strada può sia influenzare positi-
vamente il comportamento del conducente, sia ridurre le conseguenze 
dell’errore umano.  
Il quarto settore d’intervento riguarda la sicurezza del trasporto pro-
fessionale di merci e passeggeri in particolare con la direttiva 2003/20/CE 
è esteso l’uso obbligatorio delle cinture di sicurezza a tutte le categorie 
internazionali di autoveicoli adibiti al trasporto di persone e di merci, 
in particolare a quelli di massa superiore a 3,5 tonnellate finora esclusi 
dall’obbligo (veicoli commerciali per il trasporto di carichi pesanti, auto-
bus). Il provvedimento detta anche misure di sicurezza per il trasporto 
di bambini ed individua particolari categorie esentate dall’obbligo della 
cintura di sicurezza.
Altro elemento chiave al fine di ridurre il numero delle vittime sulla 
strada è rappresentato dalla rapidità di diagnosi e intervento in occasione 
di incidenti stradali. A tal fine l’Unione Europea sta studiando le migliori 
pratiche nel settore delle cure post-incidente e sta attuando corsi di for-
mazione di primo soccorso per migliore la rapidità d’intervento e di dia-
gnosi al momento dell’incidente stradale. 
La raccolta di informazioni rappresenta il sesto settore d’intervento.
Per poter realmente migliorare la sicurezza occorre accompagnare le 
precedenti azioni con un monitoraggio continuo che analizzi: le cause de-
gli incidenti per il miglioramento della legislazione in vigore20,  le circo-
stanze degli incidenti sviluppando il database Care (Community Database 
on Accidents on the Road in Europe)21, volto a raccogliere tutti i dati sugli 
incidenti registrati dalle polizie nazionali, e l’andamento degli incidenti 
rispetto agli anni precedenti attraverso il Road Safety Quick Indicator22. 
Per ogni sfida, dunque, il Libro Verde oltre a descrive le difficoltà pro-
pone alcune opzioni tra cui la promozione degli spostamenti a piedi e in 
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bicicletta, l’ottimizzazione dell’uso dell’automobile privata (tramite l’in-
cremento del car sharing, car pooling, forme di mobilità virtuale come il 
telelavoro e una specifica politica in materia di parcheggi).
Strettamente legato e dipendente dalle condizioni di traffico urbano è 
la qualità dell’aria a cui la direttiva 80/799/CE ha posto attenzione fissan-
do i valori limiti e i valori guida per l’anidride solforosa e le particelle in 
sospensione.
Successive sono le individuazioni dei valori limite per il piombo (Pb) 
contenuto in atmosfera (Direttiva 82/884/CEE) e dei valori limite e dei 
valori guida del biossido di azoto (NO2) (Direttiva 85/203/CE). La Diretti-
va 92/72/CE fissa le soglie per la protezione della salute e per la protezio-
ne vegetale e la soglia di allerta della popolazione per l’ozono (O3).
Un passo importante è segnato dalla Direttiva 96/62/CE (Direttiva 
sulla qualità dell’aria) che definisce, per i Paesi membri, criteri e metodi 
omogenei in materia di “valutazione e gestione della qualità dell’aria”. 
Da tale provvedimento derivano quattro direttive specifiche per di-
versi inquinanti (le cosiddette “direttive figlie”): le Direttive 99/30/CE e 
2000/96/CE definiscono i valori limite di qualità dell’aria ambiente per il 
biossido di zolfo (SO2), il biossido di azoto, le particelle, il piombo, il ben-
zene e il monossido di carbonio; la Direttiva 2002/3/CE, relativa all’ozo-
no, definisce gli obiettivi di lungo termine, i valori bersaglio, la soglia di 
allarme e la soglia di informazione per questo inquinante abrogando la 
92/72/CE; la Direttiva 2004/107/CE, infine, introduce i valori obiettivo 
per “nuovi” inquinanti quali l’arsenico, il cadmio, il nickel e gli idrocarbu-
ri policiclici aromatici.
In sintonia con le disposizioni comunitarie, anche la normativa ita-
liana sulla mobilità sostenibile mira a favorire l’attuazione di interventi 
e progetti integrati relativi alle diverse componenti della mobilità e del 
trasporto come, per esempio, la modifica della domanda di trasporto, il 
cambiamento dell’offerta di trasporto pubblico, gli incentivi all’utilizzo di 
carburanti a basso impatto ambientale e al rinnovo del parco veicolare, lo 
sviluppo dell’intermodalità e la promozione di iniziative di sensibilizza-
zione come le “domeniche ecologiche”.
A livello normativo, l’impegno a favore di un modello di mobilità che 
riduca al minimo gli impatti negativi sull’ambiente si esplica anche attra-
verso l’emanazione di leggi volte a favorire il rinnovo del parco veicolare, 
tramite incentivi per la rottamazione e la diffusione di carburanti a basso 
impatto ambientale.
A livello nazionale la prima legge sull’inquinamento atmosferico è la n. 
615/66 “Provvedimenti contro l’inquinamento atmosferico” (anche detta 
“Legge antismog”) che definisce norme per impianti termici, impianti 
industriali e mezzi motorizzati responsabili di emettere sostanze inqui-
nanti in atmosfera. Ai fini della prevenzione dell’inquinamento in aria, la 
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legge suddivide il territorio nazionale in due “zone di controllo” per le quali 
vengono definiti criteri per la riduzione dell’inquinamento atmosferico. 
I limiti di concentrazione per gli inquinanti validi a livello nazionale 
vengono introdotti solo negli anni ’80, prima con il D.P.C.M. 28/03/83 
e successivamente con il D.P.R. n. 203/88 (che fissa i limiti massimi di 
accettabilità delle concentrazioni e i limiti massimi di esposizione per gli 
inquinanti NO2, SO2, O3, CO, Pb, FL e particelle sospese e definisce i rela-
tivi modi di prelievo e analisi). 
Il Decreto, inoltre, impone alle Regioni di predisporre appositi piani 
di risanamento per il miglioramento della qualità dell’aria qualora le con-
centrazioni superino o rischino di superare i predetti limiti.
Nel corso degli anni ’90 la normativa sull’inquinamento atmosferico si 
evolve alla luce delle problematiche emergenti e delle nuove conoscenze 
scientifiche. 
Oltre ad aggiornare i valori limite per alcuni inquinanti, essa mostra una 
crescente attenzione per le aree urbane che, per l’elevato numero di sorgenti 
inquinanti, soprattutto il traffico veicolare, e l’elevata concentrazione della 
popolazione esposta, costituiscono aree di particolare rischio sanitario. 
Contemporaneamente, appare sempre più necessario definire criteri 
unitari di raccolta e analisi di dati di qualità dell’aria e di programmazione 
degli interventi19.
19 Il D. M. 20/05/91 definisce al riguardo, all’art. 1, i «criteri per la raccolta dei dati di qualità 
dell’aria, il riordino delle competenze per la vigilanza, il controllo, la gestione l’esercizio dei 
sistemi di rilevamento pubblici, nonché la regolamentazione delle situazioni di inquinamento 
atmosferico che determinano stati di allerta e/o emergenza». Per le zone in cui possono ve-
rificarsi episodi acuti di inquinamento atmosferico, le Province e, per le aree metropolitane, 
i Sindaci devono elaborare piani di intervento operativo contenenti indicazioni sui possibili 
provvedimenti da adottare per ridurre l’inquinamento. Contemporaneamente,vengono indi-
cati i criteri unitari per l’elaborazione dei piani regionali per il risanamento e la tutela della 
qualità dell’aria. Il D.P.R. 10/01/92 è «l’atto di indirizzo e coordinamento in materia di rilevazio-
ne dell’inquinamento urbano»; tale Decreto prevede l’individuazione da parte delle Regioni di 
zone a rischio in cui possono verificarsi episodi acuti di inquinamento atmosferico e permette 
ai Comuni o alle autorità competenti l’adozione di misure straordinarie restrittive della circo-
lazione (comprese le targhe alterne), in assenza di altre misure. Il Decreto, inoltre, promuove 
il potenziamento delle reti di monitoraggio della qualità dell’aria in ambiente urbano da parte 
dei Comuni. Con il D. M. 15/04/94 vengono definiti, per le aree individuate ai sensi del D. M. 
20/05/91, i livelli di attenzione23 e di allarme24 per SO2, PTS, NO2, CO e O3. Il decreto indi-
vidua inoltre un elenco di inquinanti prioritari per i quali le autorità competenti sono tenute 
ad attivare campagne di misura sperimentali. In questo elenco compaiono nuovi inquinanti 
fino a quel momento non oggetto della normativa, ma ritenuti pericolosi per la salute umana e 
l’ambiente [PM10, piombo, cadmio, nichel, composti acidi, perrossiacetilnitrato (PAN), benze-
ne, formaldeide, idrocarburi policiclici aromatici cancerogeni, PCDD e PCDF]. Il D. M. 25/11/94 
aggiorna il precedente e in particolari i livelli di attenzione e di allarme di SO2 e PTS per le aree 
urbane e introduce per la prima volta gli obiettivi di qualità25 per il PM10, il C6H6 e gli IPA. Il 
Decreto impone alle autorità locali competenti delle aree urbane a maggiore rischio di inquina-
mento da PM10, C6H6 e  IPA l’obbligo di predisporre sistemi permanenti di monitoraggio delle 
loro concentrazioni. Vengono inoltre indicate come prioritarie nell’applicazione delle misure 
descritte nel Decreto le aree urbane con popolazione superiore ai 150.000 abitanti.
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Nella seconda metà degli anni ’90 vengono emanate altre norme spe-
cifiche per combattere l’inquinamento atmosferico in ambiente urbano; 
al riguardo la Legge n.413 del 4/11/97 reca «misure urgenti per la preven-
zione dell’inquinamento atmosferico da benzene». Tra queste misure vie-
ne disposta per i Sindaci la possibilità di adottare regole per la limitazione 
della circolazione per la tutela della qualità dell’aria.
Il D. M. 16/05/96 sull’ozono definisce un «sistema di sorveglianza, di 
scambio di informazione e di gestione degli stati di attenzione e di allar-
me per la popolazione» relativi a tale inquinante e introduce i livelli per 
la protezione della salute e per la protezione della vegetazione.
Il cambiamento sostanziale nella valutazione e gestione dell’inquina-
mento atmosferico si ha con il D. Lgs. n. 351/99 (attuazione della Direttiva 
96/62/CE) e con i relativi Decreti attuativi. 
Esso rappresenta un ulteriore sforzo di uniformare, ai sensi della Di-
rettiva europea, i criteri e i metodi di valutazione e gestione della qualità 
dell’aria. 
In particolare, definisce i criteri per stabilire gli obiettivi della qualità 
dell’aria, per valutare la stessa sull’intero territorio nazionale, per stabilire 
le modalità di informazione al pubblico dello stato di qualità dell’aria e 
per mantenere o migliorare tale stato tramite specifici piani. 
Il Decreto applicativo attualmente in vigore, vale a dire il D. M. n. 
60/02 (attuazione delle Direttive 1999/30/CE e 2000/69/CE) introduce 
i nuovi valori limite con i margini di tolleranza, le soglie di allarme e i 
termini per il raggiungimento di tali valori per SO2, NO2, ossidi di azoto, 
PM10, C6H6 e CO. 
Esso definisce inoltre i criteri per la raccolta e la valutazione dei dati 
e per l’ubicazione e la determinazione del numero minimo dei punti di 
campionamento. 
Comincia inoltre ad imporsi l’attenzione per il PM2.5; il Decreto, infat-
ti, impone alle Regioni l’obbligo di installare punti di campionamento in 
siti fissi per il PM2.5, ove possibile negli stessi punti di campionamento 
del PM10, ed in numero tale da garantire la massima rappresentatività dei 
livelli registrati. Inoltre, i piani previsti per il risanamento della qualità 
dell’aria relativamente al PM10 devono avere anche lo scopo di ridurre il 
livelli di PM2.5.
Il successivo D. M. del 1/10/02 N. 261 (che abroga il D. M. 20/05/91) reca 
le direttive tecniche per la valutazione preliminare della qualità dell’aria 
ambiente e definisce i nuovi criteri per l’elaborazione dei piani e program-
mi di risanamento della qualità dell’aria ai sensi del D. Lsg. n. 351/99.
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La sostenibilità in azienda: il Bilancio Ambientale
Negli ultimi anni si è ampiamente parlato di responsabilità in ambito 
pubblico e in ambito privato. Sono state molte le aziende e le amministra-
zioni pubbliche che hanno avviato programmi di responsabilità sociale.
La definizione di responsabilità sociale più diffusa è suggerita 
dall’Unione Europea e riconducibile a una «integrazione volontaria del-
le preoccupazioni sociali e ecologiche delle imprese nelle loro operazioni 
commerciali e nei loro rapporti con le parti interessate».
Per quanto attiene alle aziende, lo strumento più indicato per dare vi-
sibilità alle domande ed alla necessità di informazione e trasparenza del 
proprio pubblico di riferimento, è il Bilancio Sociale.
Esso è uno strumento potenzialmente rilevante, rappresenta infatti la 
certificazione di un profilo etico, l’elemento che legittima il ruolo di un 
soggetto, non solo in termini strutturali ma soprattutto morali, agli occhi 
della comunità di riferimento; un momento per enfatizzare il proprio le-
game con il territorio, un’occasione per affermare il concetto di impresa 
come “buon cittadino”, vale a dire come soggetto economico che, perse-
guendo il proprio interesse prevalente, contribuisce a migliorare la quali-
tà della vita dei membri della società in cui è inserito.
In altri termini e sintetizzando: il Bilancio Sociale sta a quello tradi-
zionale come gli indicatori di qualità della vita stanno al Prodotto Interno 
Lordo di un Paese.
Sulle tematiche in oggetto esiste, inoltre, uno strumento ancora più 
focalizzato: il Bilancio Ambientale.
Infatti, la crescente attenzione dell’opinione pubblica e dei governi alle 
questioni ambientali legate alle attività produttive ha portato le aziende a 
produrre degli strumenti di comunicazione che riguardano questa tematica.
Rispetto al Bilancio Sociale, il Bilancio Ambientale si occupa di una 
parte determinata dell’attività aziendale, analizzandola con dei parametri 
specifici e seguendo linee guida definite da diverse organizzazioni inter-
nazionali quali ad esempio:
– CEFIC (Council of European Chemical Industry);
– PERI (Public Enviromental Reporting Initiative);
– FEEM (Fondazione ENI Enrico Mattei).
Il Bilancio Ambientale è un documento informativo nel quale sono descrit-
te le principali relazioni tra l’impresa e l’ambiente, pubblicato volontaria-
mente allo scopo di comunicare direttamente con il pubblico interessato.
In esso sono contenuti degli indicatori di:
– gestione ambientale, che valutano l’impegno profuso nel controllo degli 
aspetti ambientali;
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– ambientali assoluti, che misurano, in assoluto, l’entità dei fattori d’im-
patto generati dall’impresa;
– prestazione ambientale, che valutano l’efficienza ambientale svincolan-
dola dalle fluttuazioni del livello di produzione;
– effetto potenziale, che danno valutazione dell’effetto che potrebbe pro-
durre l’attività dell’impresa sull’ambiente;
– effetto ambientale, che valutano le variazioni effettive dell’ambiente do-
vute all’attività dell’impresa.
I Bilanci Ambientali possono essere distinti in due categorie principali 
correlate alla dimensione aziendale a cui fanno riferimento:
– bilanci ambientali di sito, quando i dati e le informazioni si riferiscono a 
singoli impianti o stabilimenti produttivi;
– bilanci ambientali di corporate quando le informazioni ed i dati riguarda-
no nel complesso un’impresa multisito.
La redazione di un Bilancio Ambientale si ottiene attraverso la costruzio-
ne di prospetti quantitativi destinati a riassumere i dati fisici e monetari 
della gestione legata a quest’aspetto, i quali, rilevati in appositi conti, sono 
successivamente rielaborati allo scopo di valutare l’efficienza e l’efficacia 
dell’orientamento sostenibile dell’impresa20.
Il Budget Ambientale si distingue in:
– Ricavi ambientali
– Costi ambientali
– Costi della gestione ambientale
– Investimenti ambientali
Esso deve essere integrato con le valutazioni di origine non monetaria, 
poiché l’azione manageriale presenta un impatto ambientale che spesso 
non si traduce nelle prestazioni economico finanziarie.
I principali benefici che un’azienda può ricavare dalla redazione di un 
Bilancio Ambientale derivano dal monitoraggio di tutti gli aspetti am-
bientali significativi e sono individuabili in:
– individuazione dei costi ambientali e degli sprechi;
– valutazione dell’opportunità di investimenti in tecnologie a minor 
impatto ambientale;
20 La struttura del Bilancio Ambientale si compone dei seguenti schemi contabili: le risorse im-
piegate, i rifiuti prodotti, le emissioni in atmosfera, l’inquinamento dei corpi idrici superficiali 
e sotterranei, l’inquinamento del suolo e del sottosuolo, i rumori, le spese ambientali, la sintesi 
dei dati nel quadro contabile completo.
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– valutazione del livello di tutela e di valorizzazione del territorio nel 
quale si opera;
– individuazione degli elementi di criticità legati alla propria attività e 
delle azioni volte al miglioramento ambientale;
– costruzione di una rete di monitoraggio che permetta lo sviluppo di 
un sistema di gestione ambientale (ISO14000 od EMAS);
– sviluppo di efficaci strumenti di comunicazione ambientale rivolti alla 
popolazione e alla pubblica amministrazione.
Come il Bilancio Sociale, quello Ambientale è rivolto agli stakeholders di-
visibili in:
– politici (legislatori nazionali ed internazionali);
– pubblico interno (management, dipendenti, azionisti);
– mercato (concorrenti, clienti, fornitori, organizzazioni dei consumatori);
– soggetti pubblici e finanziari (popolazione locale, organizzazioni am-
bientalistiche, associazioni dei lavoratori, mass-media, istituzioni 
scientifiche, assicurazioni e banche).
Anche le aziende quindi hanno sviluppato una sorta di “contabilità soste-
nibile” a  sostegno di un’attività che sia ecologicamente e socialmente più 
giusta e che, inoltre, offra un elevato grado di trasparenza a favore di tutti 
gli interlocutori.
L’Emilia Romagna, esempio di buona pratica
Con buona pratica si intende «[…] un’azione esportabile in altre realtà, 
che permette ad un Comune, ad una comunità o a una qualsiasi ammini-
strazione locale di muoversi verso forme di gestione sostenibile a livello 
locale». Tale definizione è utilizzata per interventi da parte di un’Ammi-
nistrazione in un qualsiasi ambito, ma l’attenzione sarà qui focalizzata 
sulle azioni intraprese dalla Regione Emilia Romagna in materia di ge-
stione della qualità dell’aria e di mobilità sostenibile.
La Regione Emilia Romagna è certamente uno dei casi più virtuosi nel-
la gestione della mobilità sostenibile. 
La Legge di riferimento per le politiche sul trasporto pubblico, regionale e 
locale e sulla mobilità è la L. R. n. 30 del 02/10/1998 con le successive modifi-
che e integrazioni. La Legge sancisce il ruolo di programmazione e indirizzo 
della Regione in materia. Tra le finalità del provvedimento sono indicate la 
promozione di un sistema integrato di mobilità, lo sviluppo dell’intermoda-
lità, la promozione della cultura della mobilità sostenibile e dell’innovazio-
ne tecnologica e gestionale applicata ai trasporti collettivi ed individuali.
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Al fine di dare attuazione a tali politiche la legge prevede che la Regio-
ne sottoscriva Accordi di Programma con Stato, Regioni ed Enti Locali; 
negli accordi con questi ultimi viene sancito il concorso delle parti al fi-
nanziamento dei progetti, anche sulla base di intese sui sevizi minimi (ad 
esempio, il D. G. R. n. 2152 del 03/11/2003), da erogare per soddisfare la 
domanda di mobilità dei cittadini.
La Legge conferisce a Province e Comuni la possibilità di costituire 
un’Agenzia Locale per la Mobilità e il Trasporto Locale di loro competen-
za, avente tra i vari compiti la progettazione, l’organizzazione e la promo-
zione di servizi di trasporto pubblico integrati tra loro e con la mobilità 
privata e lo sviluppo di servizi complementari per la mobilità.
Pertanto, a partire dal 2001 sono stati attuati gli Accordi di Programma 
tra la Regione, le nove Province e i Comuni interessati.
Un altro strumento di intervento è costituito dagli Accordi di Program-
ma per la Qualità dell’Aria che la Regione, a partire dal 2002, ha sottoscritto 
con le Province  i Comuni con popolazione superiore ai 50.000 abitanti.
Tali accordi, nati in attuazione dei Programmi di intervento redatti 
dalla Regione ai sensi del D. Lgs. n.351/99, hanno validità triennale ma 
sono aggiornati su base annuale.
Tra le misure previste vi sono anche interventi strutturali di mobilità 
sostenibile quali: il post-trattamento dei gas di scarico e l’uso di carbu-
ranti alternativi, il rinnovo del parco autobus, il potenziamento della mo-
bilità ciclistica, gli interventi strategici per l’intermodalità e lo sviluppo 
dei Piani Urbani della Mobilità (PUM), gli interventi infrastrutturali e 
tecnologici per la mobilità sostenibile dei mezzi nel settore produttivo e 
commerciale e i sistemi di monitoraggio del traffico.
L’ammontare complessivo degli stanziamenti regionali previsti in tali 
Accordi di Programma negli anni 2001-2006 supera i 230 milioni di euro, 
a fronte di investimenti complessivi per un valore di oltre 650 milioni 
di euro, come riportato nell’Accordo firmato il 31/07/2007. Tale provve-
dimento ha tenuto conto dell’Atto d’Indirizzo Triennale 2007-2009 in 
materia di programmazione e amministrazione del trasporto pubblico 
regionale (Delibera n. 109 del 3/4/2007), individuando due interventi 
prioritari: l’incremento della velocità commerciale e della capacità d’at-
trazione del trasporto pubblico e il potenziamento e la messa in rete dei 
percorsi ciclabili urbani.
Numerosi sono i progetti finanziati nei vari Comuni della Regione 
nell’ambito del quadro normativo qui descritto: gli interventi realizzati 
hanno coinvolto tutti i principali Comuni e comprendono provvedimen-
ti nei più vari ambiti della mobilità sostenibile, dal car pooling e car sha-
ring ai carburanti a basso impatto ambientale, dal miglioramento e po-
tenziamento del trasporto pubblico alla logistica del trasporto merci, fino 
ad arrivare alla mobilità ciclistica.
43i sostegni all’ambiente
Proprio su quest’ultima tematica molto è stato investito, portando in 
esecuzione progetti come ad esempio la creazione di “percorsi ciclo-pedo-
nali casa-scuola” nei comuni di Piacenza, Reggio Emilia, Modena, Ferrara, 
Bologna, Forlì, Cesena e Rimini (progetti “Pedal”, “Bicibus” e “Pedibus”), e 
diversi progetti bike sharing (ad esempio a Modena e a Ravenna).
Preminente è stato l’impegno di risorse della Regione ai fini del rinno-
vo del parco veicolare del trasporto pubblico locale: basti pensare come, a 
fronte di un obbligo del 5% di mezzi a basso impatto nell’acquisto di nuo-
vi autobus previsto dalla normativa nazionale, la Regione Emilia Roma-
gna abbia elevato tale vincolo ad un minimo del 20% su tutti gli acquisti 
a partire dal 2002. Altro esempio di intervento, nell’ambito delle misure 
di post-trattamento dei gas di scarico previsti negli Accordi di Program-
ma, è stato il “Progetto Blu”, coordinato e finalizzato dalla Regione, per 
lo sviluppo di un filtro anti-particolato applicabile sia agli autobus che ai 
veicoli commerciali, capace di trattenere il 99,9% delle particelle ultrafini 
emesse dai motori diesel e di ridurre considerevolmente le emissioni di 
idrocarburi incombusti.
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45la disciplina del diporto
Capitolo I
Cenni introduttivi, storici e generali
1. Introduzione e prime norme dedicate nel codice della marina mercan-
tile e suo regolamento; 2. L’evoluzione negli anni Trenta e le prime leggi 
speciali dedicate; 3. Il codice della navigazione del 1942 e suo regolamen-
to; 4. La legge 50/71 o “Piccolo codice della nautica da diporto ”; 5. Ulteriori 
sviluppi dopo la legge 50/71; 6. La delega per il codice del diporto; 7. Il 
codice della nautica da  diporto e suo regolamento.
1. Introduzione e prime norme dedicate nel codice della marina 
mercantile e suo regolamento 
L’esistenza della navigazione lusoria si perde nelle origini della nostra ci-
viltà, per cui sarebbe arduo tracciare un quadro storico completo sull’argo-
mento, al quale peraltro è dedicata buona messe di studi. Di certo nell’an-
tichità la navigazione era un’attività avventurosa, faticosa e rischiosa, se 
non di condanna, come nel caso dei forzati ai remi delle “galere”, mentre la 
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
La disciplina del diporto 
nel Codice della nautica
Ettore Romagnoli*
* Dott. Avv. Capitano di Fregata (CP), Professore a Contratto di Diritto dell’ambiente, Assisten-
te volontario della Cattedra di Diritto della navigazione, Università degli Studi di Trieste.
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navigazione per diporto era appannaggio di re e potenti e quindi un feno-
meno raro e privo di traccia normativa.  La tradizione è rimasta ed anche 
ora i re ed i vip continuano a possedere navi ed a navigare. Solo alla fine 
del XIX secolo, con la  scoperta del mare quale ambiente di riposo, cura  e 
vacanza estesa a più ampi ceti sociali non elitari si è aperta la navigazione 
anche a strati di popolazione lontani geograficamente dal mare e privi di 
risorse favolose. Da qui l’escalation  che ha portato all’attuale fenomeno di 
massa che non accenna a manifestare indici di flessione. Poiché la nostra 
indagine è di taglio eminentemente giuridico prenderemo le mosse dai 
primi espliciti atti normativi in cui si profila una differenziazione di di-
sciplina tra la navigazione commerciale e la nostra. 
Saltando i codici pre unitari prendiamo le mosse dal Regio Codice del-
la marina mercantile del 18771 che non dedica norme al diporto. Del resto 
all’epoca la disciplina fondamentale del diritto marittimo era ancora divi-
sa tra il codice menzionato e quello di commercio. Peraltro, non esistendo 
alcuna precisa definizione giuridica della nave era comunque difficile par-
lare di unità da diporto. L’oblio non fu sistemico perché nel Regolamento 
d’esecuzione2, di poco successivo (1879), a segno di considerazione qual 
genere minore il titolo II capo XII è rubricato “Dei bastimenti da diporto 
cui è fatto obbligo delle carte di bordo”. L’art. 461 specifica che i bastimenti 
da diporto a vela ed a vapore che imprendono viaggi per i quali a norma del 
codice sono dovute le carte di bordo  per i mercantili, devono provvedersi 
dell’atto di nazionalità e del ruolo d’equipaggio specificando però che ciò av-
verrà Secondo particolari modelli espressamente stabiliti. 
Inoltre, qualora il proprietario non avesse titolo per il comando delle 
navi mercantili, doveva imbarcare un marinaio avente il grado che si ri-
chiede per la classe di viaggi che vogliosi intraprendere. Tuttavia poteva essere 
segnato sul ruolo di equipaggio come Capitano onorario ed abbigliarsi in 
conseguenza senza modificare gli oneri e responsabilità del comandante 
effettivo e ciò grazie all’esplicita previsione contenuta nell’art. 462. Per il 
successivo articolo 463, modificato con r.d. 4 ottobre 1934 n. 1780 concer-
nente la “disciplina dell’uso della bandiera nazionale da parte del naviglio 
da diporto” le unità dovevano inalberare la bandiera italiana conforme al 
1 Approvato con R. decreto 24 ottobre 1877, n. 4146 (serie 2^) che contiene il T.U. del Codice per 
la marina mercantile. Esso constava di 461 articoli ed era suddiviso in due parti articolate in 
titoli. Il testo cui facciamo riferimento è quello contenuto nell’edizione a cura del prof. Cozzo, 
casa editrice Bietti, Milano, 1938. Segnaliamo che tale codice, rimasto in vigore sino al 1942, 
anno di edizione del codice della navigazione, trattava principalmente degli aspetti ammini-
strativi poiché il regime della proprietà delle navi ed i contratti erano contenuti nel libro I del 
Codice di commercio del 1882 e nel titolo V del suo regolamento di attuazione. Dal punto di 
vista informativo citiamo per la dovizia di documentazione lo scritto di A. Camurri sulla Storia 
della nautica da diporto, in Rivista marittima 1898, pp . 1 e segg.
2 Approvato con r.d. 20 novembre 1879 n. 5166. Esso constava di ben 1079 articoli ed era diviso 
in 6 titoli. 
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modello delle navi mercantili. Tuttavia, le unità iscritte nel Regio Yacht 
Club Italiano, istituito nel 1877 e più anziano nel Mediterraneo, potevano 
inalberare la bandiera conforme al modello stabilito per le “Regie navi da 
guerra”. Esse dovevano portare inoltre, per distintivo, all’albero di mae-
stra un gagliardetto azzurro con un’ancora bianca al centro della forma e 
con le modalità da stabilirsi con apposito atto ministeriale3.  Inoltre, per 
l’art. 464, ai bastimenti da diporto si applicavano tutte le regole e discipline 
relative ai mercantili nazionali fatte salve le eccezioni di cui ai precitati 
articoli.  Ai sensi  dell’art. 465, dedicato alle barche e navicelli da diporto, 
che si armano a licenza si applicavano le disposizioni di cui agli artt. 233 
e segg. attinenti alla polizia marittima dei cantieri navali. Queste norme 
segnano l’avvenuta presa d’atto in un testo fondamentale dell’esistenza 
della navigazione per diporto. 
Inoltre evidenziamo il riconoscimento degli Yachts clubs quali portato-
ri di una tradizione e come tali muniti di potestà di rilievo pubblicistico 
in ordine all’uso dei guidoni sociali inseriti nel codice internazionale dei 
segnali e nei regolamenti di gara. Il fatto che il proprietario dell’unità utiliz-
zasse questi vessilli accanto alla bandiera in uso alle navi da guerra stretta-
mente connesse con la patria rende l’idea di una “appartenenza” al mondo 
marinaro che continua ed è connaturata all’andar per mare dove naziona-
lità ed internazionalità convivono in modo strettissimo ed insondabile. 
3 Dal giornale ufficiale della R. marina n. 24 dell’8 settembre 1933, si evidenzia l’atto n. 237 che 
autorizzava l’uso dei guidoni distintivi delle società e dei sodalizi di diporto nautico, peraltro ri-
portate nel  “Codice internazionale dei segnali”. Gli yachts clubs dell’epoca menzionati nell’atto 
erano 19 e precisamente:
1) il R.Y.C.I. di Genova; 
2) la lega navale di Roma; 
3) Touring. Club di Milano; 
4) Reale club canottieri Tevere e Circolo del remo di Roma;
5) Reale circolo canottieri Aniene di Roma; 
6) Reale circolo canottieri  Ichusa di Roma; 
7) Reale club canottieri  Italia di Napoli;
8) Reale Yacht club canottieri  Savoia di Napoli; 
9) Circolo della vela di Napoli; 
10) Reale circolo canottieri di Napoli; 
11)  Club nautico di Napoli;
12) Circolo nautico giovinezza di Napoli; 
13)  Reale circolo canottieri Barion di Napoli; 
14) Circolo canottieri Nazzario Sauro di Napoli; 
15) Reale società canottieri e Rari Nantes Querini  di Venezia; 
16) Compagnia della vela di Venezia; 
17) Reale società canottieri Bucintoro di Venezia; 
18) Reale Yacht club Adriaco di Trieste; 
19) Regio Verbano Yacht club di Stresa – Borromeo.
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2. L’evoluzione negli anni Trenta e le prime leggi speciali dedicate
Questa primigenia regolamentazione  fu considerata sufficiente all’epoca e 
durò più di mezzo secolo, poiché solo con il R. d. l. 9 maggio 1932 n. 813 con-
vertito con l. 20 dicembre 1932 n. 1884 e relativo regolamento di attuazione 
di cui al D.M. 31 maggio 1933 si provvide a fornire una disciplina dedicata 
alla “circolazione dei motoscafi e delle imbarcazioni a motore”, ma senza 
giungere ad una definizione giuridica delle unità da diporto peraltro ardua, 
essendo assente nel Codice del 1877 una definizione di nave che servisse da 
primum comparationis. Questi testi sono antesignani dell’attuale normativa 
e vanno ricordati in quanto con essi inizia la tradizione di specificità  per il 
diporto nell’ambito del diritto della navigazione e quindi la prima cellula di 
quello che oggi suole chiamarsi Yachting law. I provvedimenti4 regolavano 
un fenomeno ormai diffuso ed uscito dall’alveo elitario. 
In questi atti si è proceduto ad una disciplina specifica per le unità da 
diporto e mezzi di salvataggio, trasporto palombari etc. Le unità, da iscri-
versi nei registri delle navi minori come una qualsiasi altra nave commer-
ciale a parte l’annotazione dell’uso di destinazione al diporto, erano adibite 
ai servizi speciali o Ad uso privato, con dizione che è rimasta vigente per le 
automobili e che ha trovato nuova regolamentazione per unità oggettiva-
mente estranee al diporto con l’art. 25 della l. 7 dicembre 1999 n. 472 che 
ha peraltro distinto tra  destinazione ad uso privato e in conto proprio5.
La caratteristica comune era che:
– lo scopo della navigazione doveva escludere il fine di lucro;
– la stazza lorda fosse inferiore alle 25 tonnellate; 
– riguardo alla motorizzazione, le unità fuori bordo dovevano essere 
munite di un motore superiore  ai 500 c.c. se a scoppio e agli 11 HP in 
altri casi;
– vigeva una speciale disciplina  riguardo all’abilitazione delle unità a 
navigare, ai trapassi di proprietà nonché all’abilitazione al comando e 
condotta dei motori.
Nessun motoscafo/imbarcazione a motore fuori o entrobordo poteva na-
vigare senza licenza rilasciata dalla Capitaneria di porto (art.2) a segui-
to di stazzatura e visita del R.I.N. A. La visita integrava le operazioni di 
collaudo ed era finalizzata ad accertare che l’imbarcazione fosse costrui-
4 Sul tema cfr. T. Testa, voci Navigazione da diporto e Motoscafi ed imbarcazioni a motore, in No-
vissimo digesto italiano, Torino, 1965, e relativa voce di aggiornamento del Grigoli del 1980 in 
appendice di aggiornamento al Novissimo digesto italiano. 
5 Cfr. Grigoli, La disciplina della navigazione ad uso privato: una realtà da tempo attesa, in “Trasporti 
2000”, pp. 85 e segg.
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ta a regola d’arte, dotata dei prescritti accessori di legge per la sicurezza 
compresi i dispositivi per evitare la fuoriuscita di carburante. Le norme 
sui collaudi, sulle dotazioni  di sicurezza e sui fanali di navigazione era-
no contenute negli artt.  7, 8 e  9 del D.M. del 1933 concretizzando una 
differente trattazione del tema rispetto al regolamento di sicurezza per 
le navi mercantili. Si confermava che le unità erano iscritte nei registri 
delle navi minori come un qualsiasi mercantile di piccole dimensioni ma 
era prevista la specificazione del tipo di utilizzo per diporto. Al riguardo 
giova rammentare che lo Scialoja, “Sistema del diritto della navigazione”, 
Roma 1929, pp. 97-98, affermava «che per l’applicazione di una parte delle 
norme del diritto navale, vi è perciò luogo a distinguere tra le navi pro-
priamente dette, e le navi minori. A questa seconda categoria non sono 
in genere estese le norme di diritto pubblico. Ma in linea teorica non può 
essere formulata una distinzione tra navi maggiori e navi minori. La que-
stione va esaminata concretamente, e perciò caso per caso. Vi sono casi 
estremi indiscutibili, vi sono casi dubbi, vi sono casi variabili: ad es. le navi 
da diporto sono generalmente da ascriversi tra le navi minori, mentre ac-
quistano la dignità di navi maggiori, nei casi in cui è prescritto che siano 
fornite delle carte di bordo». 
In questo assunto dell’indiscusso Maestro si vede l’embrione del dise-
gno che porterà all’art. 136 e segg. del codice della navigazione ed anche 
all’art. 1 dell’attuale codice della nautica in cui si prescrive che le imbarca-
zioni da diporto sono equiparate ai fini del codice della navigazione alle navi 
sotto le 10 Tsl se a propulsione meccanica ed alle 25 in ogni altro caso. 
Inoltre vi erano semplificazioni in ordine alla problematica della na-
zionalità dei proprietari di navi di cui all’art. 40 del Codice della marina 
mercantile, ora oggetto dell’art. 143 del C. N. relativo al divieto di proprie-
tà in capo a stranieri delle unità mercantili che dovevano appartenere a 
soggetti di nazionalità italiana almeno per 16 carati. La deroga al crite-
rio generale era comunque condizionata dalla necessità che gli stranieri 
fossero domiciliati presso il loro Consolato. Ai fini dell’individuazione 
le unità dovevano portare sui fianchi la sigla dell’ufficio d’iscrizione e il 
numero progressivo di registro pitturati in bianco, azzurro o nero con la 
sigla “ I ” in rosso alta almeno 8 cm. Per ciò che concerne i  passaggi di pro-
prietà, con acuto senso pratico confermato ora nel codice della nautica, 
era fatto obbligo di darne pubblicità entro 30 gg. Nel caso di mutazione 
dell’ormeggio, l’unità doveva essere trasferita presso l’ufficio competente 
entro tre mesi al fine di ottenere un più efficiente controllo amministra-
tivo e di polizia marittima.
Particolari norme erano poi contenute negli artt. 13, 14 e 15 del R.D. del 
’32 e 11 del D.M. per i c.d. “motoscafi da corsa”, e cioè le unità da destinare a 
gare motonautiche, comprese quelle straniere, con riguardo alla sicurezza, 
all’inversore di marcia ed al silenziatore, e che dovevano comunque essere 
50
iscritte nei registri della “Federazione motonautica mondiale”. Per la con-
dotta dei mezzi era stabilita negli artt. 16 e segg. una specifica disciplina che 
prevedeva la patente, rilasciata dalle Capitanerie di porto a seguito di apposi-
to esame comprensivo di prova pratica, come meglio descritta nell’art. 10 del 
D.M. Riguardo agli aspetti sanzionatori, la disciplina era parimenti distinta 
per cui nei vari articoli del R. d. l. del ’32 erano contenute apposite previsioni 
punitive in forma di ammenda  per le violazioni alle norme speciali.  
Reperiamo: 
– omessa esibizione della licenza e altri documenti ex art. 6; 
– navigazione senza le indicazioni di riconoscimento o con indicazioni 
diverse da quelle prescritte o illeggibili ex art. 8; 
– contraffazione, cancellazione o alterazione dei contrassegni di identi-
ficazione del motore ex art. 9;
– navigazione con motore privo della marcia indietro, del silenziatore e 
simili ex art. 10; 
– inosservanza delle norme sui trapassi e sui trasferimenti di porto 
dell’unità ex art. 11; 
– pilotaggio delle unità da corsa  da parte delle persone prive della spe-
ciale patente di corridore ex art. 14;
– condotta della navigazione senza patente ai sensi dell’art. 20.
Come visto, le principali violazioni erano colpite da ammenda ed oggetto 
di autonoma previsione rispetto al Codice della marina mercantile all’epoca 
vigente, a dimostrare una specialità pienamente esplicitata ed accettata. 
A coronamento, la competenza a giudicare era assegnata al Pretore in 
deroga alla giurisdizione all’epoca vigente in capo ai Comandanti di porto 
capi di Circondario, poiché l’art. 1218 del C. N. limitava la speciale giurisdi-
zione alle norme punitive contenute nel codice stesso. 
Da questa veloce panoramica traiamo alcune  osservazioni. Leggendo 
le attuali norme sulla nautica senza una conoscenza del pregresso sistema 
non si potrebbe procedere ad una corretta opera ricostruttiva di un siste-
ma giuridico dotato di specificità che è andato delineandosi da 125 anni in 
modo coerente. Osserviamo inoltre che la normativa varata nel 1932 e nata 
in seno alla motorizzazione ha regolato la materia per circa 40 anni ed è 
ancora menzionata nel codice del diporto: comunque ha avuto vigenza per 
circa 30 anni dopo il codice della navigazione a segno che trattandosi di 
materia speciale è stato indifferente il passaggio alla nuova codificazione. 
Essa non era comunque esaustiva per lo Yachting in quanto riguardava 
i soli “motoscafi”, trascurando l’altra ma non meno rilevante faccia della 
medaglia e cioè quella velica, che vanta grande tradizione ed estimato-
ri e che sta prendendosi ampia rivincita sulla spinta di una concezione 
più sportiva ed ecologica della nautica, grazie a gare sportive seguite dal 
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grande pubblico e grazie agli strumenti mediatici. Osserviamo poi che la 
matrice di queste norme derivava per diversi aspetti da quello automo-
bilistico e di ciò si traeva un’indiretta conferma nel trattamento fiscale, 
assimilato a quello dei veicoli e trattato negli stessi testi,  il cui cardine è 
la tradizionale “Tassa di circolazione” contenuta nel T. U. delle tasse auto-
mobilistiche di cui al D.P.R. 5 febbraio 1953 n. 396. 
L’importanza e valenza storico-ingegneristica nonché la raffinatezza 
delle costruzioni da diporto a vela d’epoca è testimoniata dal restauro che 
ha interessato bellissimi esemplari di velieri da diporto degli anni Venti 
e Trenta del secolo scorso e che oramai la fanno da star anche in trasmis-
sioni televisive di ampio ascolto a testimonianza del fascino che queste 
signore dei mari continuano ad emanare.
3. Il codice della navigazione  e suo regolamento
Con il Codice della navigazione, frutto di un ampio dibattito dottrinale di 
cui fu indiscusso capofila lo Scialoja, si è avuto il primo salto di qualità an-
che sistematico della nostra materia poiché la sua trattazione non è stata 
relegata nelle norme del regolamento come nel sistema ottocentesco, ma 
trova spazio nel testo cardine evidenziando la presa di coscienza di una 
problematica che merita la dovuta attenzione: nel  libro primo, il titolo 
VIII è rubricato “Disposizioni speciali”, dizione poi decriptata dalla dot-
trina in  “navigazioni speciali”7 con specifica disciplina.  
Tra esse annoveriamo il diporto, la pesca, il cabotaggio e la navigazione 
in acque interne. Il titolo è suddiviso in quattro capi il cui primo, artt. 213-
218, è dedicato al nostro tema. Fanno corollario gli artt. 401-407 del Regola-
mento8. Questo gruppo di norme è stato abrogato esplicitamente solo nel 
2005 dall’art. 66 del Codice del diporto. Sull’argomento, la relazione al codi-
ce della navigazione del Guardasigilli Grandi al Re ed Imperatore si espri-
me al n. 123  in modo lungimirante: «Mi è parso opportuno riunire in uno 
speciale capo le norme relative alla navigazione da diporto, che ho estratto 
in parte, per quanto concerne i motoscafi e le imbarcazioni a motore dal R. 
decreto 9 maggio 1932, n. 813, inquadrandole nella disciplina generale del 
codice. Queste norme sono intese a stabilire un ordinamento più semplice 
e snello per quanto concerne la navigazione da diporto, ai fini di agevolarne 
lo sviluppo e si inseriscono nel complesso delle facilitazioni».
6 Sull’argomento, per più ampi richiami rimandiamo a Romagnoli, Il regime tributario delle navi 
minori e galleggianti. Criteri di opportunità, ragion fiscale e applicazione prevalentemente formale da 
parte della Cassazione, in “Trasporti 2000”, pp. 215 e segg.     
7 Cfr. Lefebvre – Pescatore, Manuale di diritto della navigazione, IX ed., Milano, 2000, p. 246.
8 Il Regolamento per la navigazione marittima è stato approvato con D.P.R. 15 febbraio 1952 n. 328.
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 Il  codificatore non abroga quindi le  norme del 1932 ma provvede a col-
mare delle incertezze manifestando interesse per un fenomeno che con 
ogni evidenza sta crescendo fuori dai club nautici per avviarsi all’attuale 
configurazione. Il criterio ispiratore è di facilitare l’utilizzo del naviglio 
da diporto dando preminenza alla destinazione, in quanto le disposizioni 
speciali si applicavano anche alle navi non originariamente destinate al 
diporto per il tempo durante il quale fossero destinate a tale scopo, giusta 
art. 401 Reg. al cod. nav. che prescrive peraltro, nel 2° comma, che l’uso da 
diporto delle navi deve essere autorizzato dal comandante del porto. In 
tale assunto troviamo alcuni principi  della successiva evoluzione norma-
tiva e cioè la preminenza del dato oggettivo della destinazione che si in-
tende dare ad una unità a prescindere da quella originaria e la necessità di 
un controllo/autorizzazione da parte dell’autorità marittima che assume 
sin dall’epoca una veste preminente nella gestione della nostra materia. Il 
C. N. graduava poi le facilitazioni in relazione al tonnellaggio ed alla po-
tenza del motore, distinguendo opportunamente tra unità a vela e unità 
a motore. L’art. 213 rubricato “Comando di navi da diporto a vela di stazza 
lorda non superiore alle 50 tonnellate” disciplina particolari abilitazioni 
affatto differenti da quelle necessarie per condurre i mercantili. I criteri 
del rilascio erano demandati al regolamento che ha provveduto all’art. 
402, da cui discendevano poi i programmi d’esame approvati con D.M. 
3/3/54. Gli esami erano svolti presso la Capitaneria di porto d’iscrizione 
della nave. Il comma 2° conteneva una previsione che era connessa con 
il passato e testimoniava la fedeltà ad una tradizione in cui la navigazio-
ne da diporto era appannaggio dei club nautici lasciando allo Stato su 
di essi una mera  supervisione. Esso recitava che «L’abilitazione al co-
mando delle navi predette può essere altresì rilasciata dalle associazioni 
nautiche autorizzate dal Ministro per le comunicazioni ai propri soci, 
tanto per le navi di proprietà di questi quanto per quelle appartenenti 
alle associazioni»9. Una “rimembranza” di questi antichi privilegi è ri-
masta nel culto che molte associazioni nautiche, e segnatamente la Lega 
navale italiana, tengono ancora in particolare pregio dell’effettuazione 
degli esami presso la loro sede, cosa sempre possibile ma con commis-
sione nominata dall’autorità marittima integrata da un rappresentante 
dell’ente senza diritto di voto. Il terzo comma stabilisce il principio per 
cui le persone abilitate al comando possono prestare la loro opera per la 
manovra della nave. Il comma 4° inizia invece a disegnare la differenzia-
zione tra unità medio-grandi e unità di piccole dimensioni, poiché affer-
ma che per comandare le navi a vela di stazza lorda non superiore alle 3 
9 Il Consiglio di Stato, sez. II, 2 marzo 1971 n. 266, in Riv. Dir. Sportivo 1971, 459, ha deciso che 
l’autorizzazione di cui all’art. 213 del C.N. per il rilascio delle patenti nautiche può essere con-
cessa alle associazioni nautiche inquadrate nell’ambito del CONI ed in seno alla Federazione 
italiana vela, senza necessità di previo riconoscimento delle associazioni stesse.
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tonnellate, o alle 25 se partecipanti a regate, non c’è bisogno dell’abilita-
zione. Per le attività sportive era ammessa la partecipazione dei minori 
di anni 18, ma non dei 14. 
 L’art. 214 trattava invece dell’abilitazione alla conduzione delle navi da 
diporto a motore, di stazza lorda non superiore alle 25 tonnellate, sem-
pre secondo le previsioni e modalità di cui all’art. 402 del regolamento 
esentando dall’obbligo le unità munite di motore di cilindrata inferiore 
ai 500 C.C. se a scoppio ed alla potenza di 11 HP negli altri casi e ciò in 
armonia con il summenzionato R.D.L. del 1932. L’art. 215 stabiliva che per 
la condotta dei battelli da diporto a remi non era necessaria alcuna abili-
tazione ed il successivo regolava la posizione del personale di camera e di 
famiglia sulle navi a vela inferiori alle 50 TSL ed alle 25 se a motore, nel 
senso che potevano essere imbarcate anche persone estranee alla gente di 
mare purché fossero già al servizio del proprietario della nave. L’art. 217 
riveste particolare importanza, anche storica, poiché in deroga alle norme 
generali di cui agli artt. 232 e segg. del C. N. consentiva un’altra particolare 
guarentigia o meglio privilegio ai soci delle associazioni nautiche ricono-
sciute, con evidente riferimento a quelle di cui si è trattato a proposito del 
regolamento della navigazione del 1879, peraltro in vigore sino al 1952, 
data dell’attuale regolamento10. Tali soggetti potevano infatti progettare e 
costruire navi da diporto non superiori alle 25 tonnellate lorde di stazza 
confermando che il mondo della nautica era ancora in gran parte appan-
naggio degli associati ai club stante il fatto che gli stessi, oltre a “battere 
bandiera”, potevano provvedere al rilascio delle patenti nautiche come 
precisato nell’art. 403 del regolamento al C. N. e controllare la costruzio-
ne di unità anche di discrete dimensioni in perfetta deroga ed autono-
mamente rispetto alle norme generali. Per ciò che riguarda l’iscrizione 
ed il rilascio della licenza di particolare rilievo anche sistematico è l’art. 
407 u.c. del regolamento, che prescriveva che «le piccole imbarcazioni a 
remi destinate a manifestazioni sportive o a diporto per bagnanti, comu-
nemente denominate iole, canoe, pattini, sandolini, mosconi e simili» 
fossero esenti dall’obbligo della licenza11. Cosa di un certo rilievo, anche 
alla luce delle successive diatribe dottrinali e giurisprudenziali sull’uso 
commerciale, è che nello stesso articolo il 3° comma prevedeva esplici-
tamente che per navi da diporto si potessero intendere anche quelle de-
10 L’elenco delle associazioni riconosciute aggiornato dopo quello relativo alla normativa otto-
centesca di cui alla nota n. 3 e riferito all’art. 403 del vigente regolamento al C.N. è contenuto 
nel D.M. 16 aprile 1954 e succ. mod. , in G.U. n. 113 del 18 maggio 1954. Inizialmente i club rico-
nosciuti erano solo 9 e quindi vi era stata una contrazione rispetto al passato dovuta probabil-
mente alla crisi del dopoguerra ma nel giro di pochi anni  si sono aggiunte altre 20 associazioni 
circa a mezzo di successivi decreti integrativi per la cui consultazione si rimanda  a C. Angelone, 
Codice della nautica da diporto, Milano, Giuffrè, 1995, pp. 28 e segg. 
11 Cfr. Trib. di Napoli 17 febbraio 1954, in “Foro penale”, 1954, 681.  
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stinate al noleggio per diporto per cui, nulla di nuovo sotto il sole. Infine, 
l’art. 218  statuiva che fosse consentito alle navi da diporto l’esercizio della 
pesca, purché non a scopo di lucro, con le modalità di cui all’art. 406 del 
regolamento, in cui dopo l’affermazione della libertà in materia si precisa 
che il Ministro ha la facoltà di vietare l’uso di determinati attrezzi, cosa 
poi attuata nel regolamento sulla pesca approvato con D.P.R. n. 1639 del  2 
ottobre 1968 agli artt. 137 e segg. Non concludiamo questa breve rassegna 
con il classico dulcis in fundo, ma con gli aspetti sanzionatori nei quali si 
evidenzia la volontà di tracciare in modo ancor più incisivo una specialità 
oramai già profilata. L’art. 1212 contenuto nella parte III, libro I, Capo V 
del C. N., dedicato alle contravvenzioni concernenti le disposizioni sulla 
polizia della navigazione ed ora abrogato ex art. 66 cod. dip. recitava «Chi 
non osserva le disposizioni degli artt. 213, 214 è punito, qualora il fatto 
non costituisca un più grave reato, con l’ammenda sino a lire milione». 
La contravvenzione aveva preminenza a meno che non si potessero confi-
gurare più gravi reati commessi con le unità da diporto e la norma, anche 
se non espressamente abrogata come ora dal codice de diporto, non aveva 
più vigore già ai sensi dell’art. 55 l. 50/71 e vale a livello esegetico quale 
antesignana dell’art. 39 della stessa legge ed ora del titolo V del codice. In 
pratica non si operava un totale affrancamento del diporto dal C.N. ma 
un’importante riserva in materia di conduzione delle unità che esentava 
dalle più gravi previsioni della normativa generale sino alla totale depe-
nalizzazione dell’art. 39 ad opera della l. 172/03 pienamente confermata 
nel codice per il diporto. 
4. La legge 50/71 o “Piccolo codice della nautica da diporto”
L’Italia del dopoguerra e della ricostruzione non poteva certo dedicarsi 
alla nautica da diporto, essendo interessata da ben altri problemi, ma già 
negli anni del boom economico che pervase il paese come una piacevo-
le euforia dopo la catastrofe della guerra, si intravedeva la reale tenden-
za allo sviluppo del nostro comparto. Basta rivedere i film dell’epoca per 
notare che scene al mare e gite in barca si succedevano continuamente e 
non solo in pellicole di evasione, ma anche in lungometraggi destinati a 
rimanere pietre miliari del cinema italiano e straniero recanti firme quali 
quelle di Antonioni e Rossellini. Sul fronte della portualità turistica, in as-
senza di una specifica regolamentazione provvide il Ministero della ma-
rina mercantile nel 1970 con la circolare “Manironi”, seguita da altra del 
1975 senza peraltro pervenire ad uno sbocco legislativo concreto, tutt’ora 
carente. Per ciò che attiene i mezzi si andava avanti, il codice ed il regola-
mento integrati dalle norme degli anni ’30 che erano oramai insufficienti 
per soddisfare le esigenze di un fenomeno oramai uscito dall’elite: tutti 
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concordavano sulla necessità  di un intervento. Si giunse finalmente alla l. 
11 febbraio 1971 n. 50 che, con innumerevoli modifiche, è rimasta vigente 
sino all’emanazione del codice. Il testo originario constava di IX capi di 
cui tracciamo un celere quadro. 
Capo I, Disposizioni generali: art. 1, in cui, oltre ad affermare al 1° com-
ma che le disposizioni della legge si applicano alla navigazione da dipor-
to in acque marittime ed interne, si chiarisce al 2° che è navigazione da 
diporto quella effettuata a scopi sportivi o ricreativi dai quali esuli il fine 
di lucro. Nel 3° comma veniva proclamata la specialità della materia e la 
conseguente sussidiarietà del C. N., mentre nei successivi si evidenziava 
l’equiparazione delle unità da diporto alle navi minori sotto le 10 tonnel-
late per l’applicazione del C. N. In tale articolo erano menzionate solo le 
navi e le imbarcazioni da diporto mentre i natanti comparivano all’art. 
13. Si evidenzia altresì al 5° comma la distinzione tra imbarcazioni a vela 
e a motore, scomparsa nel codice ma ripresa nel regolamento, basata sul 
rapporto tra superficie totale delle vele e potenza del motore, che doveva 
essere superiore a due per aversi una barca a vela con motore ausiliario. 
Nel 1989 con la l. 171 comparirà anche il motoveliero o motorsailer quale 
via di mezzo con rapporto 1:1, adottato poi nel regolamento attuale ma 
solo ai fini abilitativi al comando. Nello stesso anno all’art. 15 della legge 
171 viene posta la prima pietra dell’odierno uso commerciale, sfociato poi 
nell’art. 2 del codice della nautica. Il Capo II, rubricato “Costruzione del-
le imbarcazioni da diporto”, era composto dagli articoli 2, 3 e 4: esentava 
dalla dichiarazione di costruzione le unità sotto le 5 tonnellate statuendo 
però la necessità di progetti firmati da persona abilitata. 
L’art. 4 confermava la facoltà di progettazione in capo ai soci di club 
nautici di cui all’art. 217 del C. N. rimandando al successivo art. 45 la disci-
plina del riconoscimento degli stessi.  Gli artt. 2 e 3 sono stati abrogati nel 
2003, mentre l’art. 4 era già stato abrogato nel 1986, per cui l’intero capo 
era già scomparso e conservava solo valore storico in quanto anche le qua-
lifiche professionali per la costruzione delle unità sono cambiate. 
Il Capo III, intitolato “Iscrizione ed abilitazione alla navigazione delle 
imbarcazioni e navi da diporto” e composto degli artt. da 5 a 17, aveva 
grande rilievo perché segnava la definitiva differenziazione delle unità da 
diporto dal rimanente naviglio. Venivano istituiti i Registri specifici con-
fermati nel codice per imbarcazioni da diporto e navi da diporto, che sino 
a quel momento erano incluse nel Registro delle navi minori e galleggian-
ti insieme alle navi commerciali e da pesca, ed era riconosciuta la figura 
dell’imbarcazione prodotta in serie o “omologata”, per la quale non era più 
necessario il certificato di stazza individuale ma l’omologazione del pro-
totipo anche ai fini documentali richiesti per l’iscrizione ex art. 315 del 
regolamento al codice della navigazione. La svolta è stata di quelle epocali, 
perché si prende atto dell’esistenza di un nuovo fenomeno produttivo 
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che, dati i numeri in campo, non poteva essere più regolato secondo gli 
stilemi classici del diritto della navigazione per il quale ogni nave è una 
creatura a sé stante ed è seguita sin dall’impostazione della chiglia quale 
esemplare unico. Furono istituiti registri anche presso i consolati (art. 6, 
abrogato dalla l. 193/86) e si posero in non cale i requisiti di nazionalità di 
cui all’art. 143 del C.N. per essere proprietari di imbarcazioni italiane (art. 
7). L’art. 8 disegnava i tipi di abilitazione delle unità e cioè entro 3, 20 (li-
mite delle navi alturiere per l’art. 302 del R.C.N.) e oltre le 20 miglia dalla 
costa, mentre il successivo istituiva una speciale licenza per le imbarca-
zioni e le navi da diporto diversa da quella in uso per il naviglio iscritto 
nei registri delle navi minori e galleggianti. Su tale licenza, devono esser 
trascritti i gravami e i dati tecnici dell’unità, quelli del motore, il numero 
minimo dell’equipaggio ed il numero massimo delle persone imbarcabi-
li, il nominativo internazionale, l’abilitazione al tipo di navigazione 
dell’unità, il o i proprietari, l’eventuale dichiarazione d’armatore. Si preve-
deva l’autorizzazione per recarsi all’estero a similitudine di quanto previ-
sto per le navi minori. L’art. 11, ripreso dal 25 del codice del diporto, pre-
scriveva la necessità della sigla dell’ufficio e la possibilità di assegnare un 
nome all’imbarcazione purché diverso da altri del circondario d’iscrizio-
ne. L’art. 12 riconosceva in capo al Capo di circondario la potestà di asse-
gnare l’abilitazione alla navigazione secondo le norme tecniche e diretti-
ve ministeriali, ma egli può richiedere l’ausilio di un ingegnere del 
R.I.N. A. L’unità doveva poi essere sottoposta a visita con cadenza quin-
quennale per accertare l’effettiva permanenza delle condizioni iniziali di 
sicurezza e navigabilità. Il regolamento di sicurezza dedicato uscirà co-
munque solo nel 1977 con D.M. 8 agosto di concerto tra il Ministro della 
Marina mercantile e quello dei Trasporti ed era intitolato “Approvazione 
delle direttive per l’effettuazione delle visite di accertamento ai fini 
dell’abilitazione alla navigazione delle unità da diporto”. L’art. 13 esentava 
dall’iscrizione i mezzi nautici minori c.d. da spiaggia già menzionati 
nell’art. 407 del R.C.N.  (abrogato ex art. 66 del cod. dip.) unitamente a 
lance, lancette e battelli pneumatici di lunghezza inferiore ai metri cin-
que anche se muniti di motore di potenza superiore ai 20 cavalli o di vela 
di superficie superiore in opera ai 14 metri quadrati. Per la sicurezza que-
ste unità erano sottoposte ai limiti di legge, e cioè 1 miglio o 3 miglia dalla 
costa, e alle ordinanze delle autorità marittime, che possono ampliare o 
ridurre i limiti di navigazione come anche la velocità  e gli specchi d’acqua 
in cui essa è possibile, e ciò ai sensi del 4° comma della norma in esame, 
che ha valore storico in quanto, pur non essendo ancora nata la categoria 
dei “natanti”, disegnava già una loro disciplina sostanziale. Inoltre questa 
figura ha avuto particolare sviluppo se si pensa che oggi giungono sino a 
10 metri con un vero e proprio “raddoppio” dalla previsione iniziale. L’art. 
14 trattava delle unità impiegate nelle regate e nelle manifestazioni spor-
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tive ammesse dalla Federazione italiana della vela (in sigla FIV) e dalla Fe-
derazione italiana motonautica. L’art. 15 era dedicato ai motori amovibili 
di qualsiasi potenza ed istituiva il relativo certificato d’uso che è docu-
mento “al portatore” e costituisce sovente l’unico documento dei natanti. 
I successivi regolavano la c.d. navigazione temporanea di prova, dimo-
strativa o di trasferimento per i venditori e la possibilità del rilascio di 
una licenza provvisoria, qualora l’unità fosse in corso d’iscrizione, a simi-
litudine delle navi minori e delle maggiori, per cui è previsto il “passavan-
ti provvisorio”. La validità era piuttosto limitata, giungendo a quaranta 
giorni, mentre ora è ammessa sino a sei mesi dall’art. 20 cod. dip. Il Capo 
VI, intitolato “Condotta e comando delle imbarcazioni e delle navi da di-
porto”, è stato sostituito da un apposito regolamento sulla disciplina delle 
patenti nautiche approvato con D.P.R. 9 ottobre 1997 n. 431 ed ora rifor-
mulato ex art. 39 cod. dip. nell’abito del nuovo regolamento. A parte le 
esenzioni per unità minori di cui all’art. 18 e le equipollenze di cui all’art. 
19, l’art. 20 divideva le patenti nautiche  in quattro categorie a seconda  del 
tipo di propulsione dell’unità, e cioè vela o motore, e per la distanza dalla 
costa (entro o oltre le 20 miglia). L’art. 22 riguardava gli enti ed associazio-
ni riconosciute sempre oggetto di “statuto speciale”, cui era consentito 
organizzare corsi di nautica e rilasciare patenti previo un esame, secondo 
i programmi normali, da sostenere alla presenza anche di un rappresen-
tante dell’Autorità marittima o della Motorizzazione civile locale. L’art. 26 
trattava dell’esercizio dell’attività di istruttore nautico e gli artt. 30, 31 e 32 
disegnavano i casi in cui la patente doveva essere revocata o sospesa. Il 
capo V dedicato al Comandante ed equipaggio dell’imbarcazione e della 
nave da diporto era costituito dagli artt. 33-38. L’art. 33 attribuiva all’am-
ministrazione che rilasciava la licenza di navigazione la potestà di stabili-
re la “tabella d’armamento” ed annotarvi il numero minimo e massimo 
dei componenti dell’equipaggio. Il successivo art. 34, abrogato dalla l. 
172/03, consentiva a similitudine delle navi minori di piccole dimensioni 
la contemporaneità del comando dell’unità e della conduzione del motore 
qualora ciò fosse tecnicamente possibile, rendendo praticabile la presen-
za di un solo abilitato a bordo. L’art. 35 trattava dei servizi di bordo il cui 
svolgimento era ed è consentito ai passeggeri anche se stranieri di età su-
periore ai sedici anni per la coperta ed ai 18 per la macchina.  Per le navi 
occorreva personale marittimo iscritto nelle matricole della gente di mare 
il cui nominativo doveva essere trascritto su apposito ruolino d’equipag-
gio ai sensi dell’art. 37 con norma sostanzialmente riprodotta nel codice. 
L’art. 36 stabiliva che la navigazione svolta su unità da diporto dal perso-
nale marittimo iscritto nelle matricole  non era valida per il consegui-
mento dei titoli professionali marittimi se era svolta avvalendosi della pa-
tente nautica. L’articolo successivo riguarda una particolare apertura agli 
stranieri per la conduzione delle unità da diporto sconosciuta all’epoca 
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nella navigazione mercantile, consentendo il comando, a titolo gratuito, 
delle unità di bandiera italiana con abilitazione straniera. Per le “Disposi-
zioni penali” l’art. 39, muovendosi nel solco del 1212 del C. N., recitava 
«Salvo che il fatto non costituisca reato previsto dal codice penale o dalla 
parte terza del codice della navigazione chiunque non osservi una dispo-
sizione della presente legge è punito con la pena dell’ammenda da lire 
10.000 a lire 200.000. Alla stessa pena soggiace chiunque non osserva un 
provvedimento legale dato dalla autorità marittima in materia di polizia 
della navigazione da diporto». Si ribaltava il criterio di specialità dell’art. 
1 e si subordinava l’applicazione della norma speciale all’inesistenza di re-
ati ex parte terza del Cod. nav. e/o Cod. penale e leggi collegate. Il diporto, 
quindi, oltre ad avere una sua specifica disciplina in materia nella con-
travvenzione in discorso rispondeva a tutte le altre fattispecie previste dai 
testi “generali”. Nel secondo comma si disegnava una classica norma pe-
nale in bianco, poiché la fattispecie punitiva rimandava ad altre fonti an-
che a carattere subordinato, quali regolamenti ed ordinanze di polizia 
marittima. Si confermava così lo stretto legame in atto tra la navigazione 
da diporto e l’autorità marittima cui sono demandati i poteri regolamen-
tari in sede locale a livello di ordinanze. Era comunque specificato che il 
comma trovava applicazione solo nel caso in cui i provvedimenti dell’au-
torità marittima riguardassero il diporto. Il successivo art. 40 regolamen-
tava gli aspetti procedurali relativi alle contravvenzioni e segnava una 
deroga alla disciplina generale; è stato abrogato ad opera della l. 172/03, 
ma era in effetti non operativo sin dall’uscita della l. 689/81. Attualmente, 
le norme punitive sono state trasfuse ed ampliate sempre su questo ordi-
ne di idee nel cod. dip. Il capo VII, artt. 41-44, riguardava il regime tributa-
rio e trattava principalmente dei diritti fissi per il rilascio delle licenze 
alle imbarcazioni, delle patenti, dello svolgimento degli esami per il con-
seguimento delle stesse e infine delle visite a bordo ed altre prestazioni. 
Non si trattava della “tassa di stazionamento” in quanto all’epoca il siste-
ma era ancora incardinato sulla tasse di circolazione per autoveicoli e mo-
toscafi: il tributo di cui sopra è stato infatti introdotto con. l. 51/76. Il capo 
VIII recava le “Disposizioni complementari” il cui art. 45 rimandava 
all’emanazione di appositi decreti del Ministro per la marina mercantile 
di concerto con quello dei trasporti ai fini del riconoscimento di enti ed 
associazioni nautiche per gli effetti previsti dalla legge stessa. Il successivo 
aveva una grande importanza sistematica, prevedendo che le disposizio-
ni di cui agli artt. 274, 275, 276 e 277 del C.N. concernenti la responsabilità 
dell’armatore e relativa limitazione del debito, nonché la valutazione del-
la nave e del nolo, non trovavano applicazione per le imbarcazioni da di-
porto. Questa formulazione ha consentito a contraris di poter ammettere 
l’esercizio armatoriale per le imbarcazioni e navi da diporto non essendo 
esclusi gli artt. 265 e segg. del cod. nav. dall’applicazione della legge. Il se-
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condo comma, in cui compare per la prima volta la dizione di “natante da 
diporto” quali unità di cui all’art. 13 e cioè inferiori ai 5 metri, esentava per 
essi l’applicazione degli artt. da 232 a 375 del cod. nav. La norma non trova 
asilo nel cod. dip. perché oramai la specialità non necessita di essere sot-
tolineata. L’art. 47 riguardava il regime della responsabilità civile e sanci-
va l’applicabilità alle unità da diporto dell’art. 2054 del c.c. con la prescri-
zione di cui all’art. 2947 stesso testo. Il successivo sancisce l’obbligo assi-
curativo secondo i dettami della l. 990/69, all’epoca vigente, con diverse 
eccezioni ed ha subito nel tempo diversi adattamenti, tra cui l’ultimo ad 
opera della l. 172/03 che ha esteso l’obbligo per tutti i motori a prescindere 
dalla potenza. La disciplina attuale è contenuta negli artt. 40 e 41 del cod. 
dip.  e fa sempre riferimento alla l .990/69, ora sostituita dall’apposito co-
dice delle assicurazioni private. L’art. 49, dedicato alle stazioni VHF, ha 
subito numerose modifiche e il codice demanda ad apposito regolamento 
la relativa disciplina. Il capo IX riguardava le “Disposizioni transitorie e 
finali”. Gli artt. 50 e 51 dettavano la disciplina transitoria delle patenti 
conseguite sotto il vigore del R. D. 9 maggio 1932 n. 813 e sono stati abro-
gati dal menzionato D.P.R. 431/97 sulle patenti. L’art. 53 trattava dell’im-
portazione delle unità al fine di favorirne il rientro sotto bandiera italiana 
atteso il dilagare delle bandiere ombra anche nel diporto. Il seguente preve-
deva che sino all’emanazione delle norme applicative rimanessero in vigo-
re i vigenti regolamenti e che tali norme dovessero essere emanate entro 
un anno. Il regolamento di sicurezza vide luce solo nel 1977. L’art. 55, con-
clusivo, posto dopo il 54 bis inserito ad opera della l. 172/03, recitava «Con 
l’entrata in vigore della presente legge sono abrogate le disposizioni contra-
rie ed incompatibili con la stessa». La norma, nella sua evidenza, ha dato 
però la stura ad interminabili diatribe dottrinali e giurisprudenziali. 
Meglio ha fatto il codificatore, procedendo ad abrogazione esplicita del-
le norme ed evitando così un lungo ed accidentato percorso interpreta-
tivo che ostacola la serena applicazione della legge. 
Dopo questa carrellata alcune considerazioni di sintesi. La legge del 
1971 ha svolto la sua mansione in modo complessivamente soddisfacente. 
La legislazione pregressa non poteva più adempiere alla sua funzione es-
sendo troppe le lacune e antinomie che presentava, per cui sia la dottrina, 
che ha salutato dal primo momento la legge 50/71 quale “Piccolo codice 
della nautica”12, che l’amministrazione hanno svolto una diuturna e fine 
opera di cesello per potersi orientare in questi paraggi dove si è dovuto 
12 Basti l’opera del Grigoli, Contributo alla disciplina della navigazione da diporto, Padova, 1974, la 
voce dello stesso nell’appendice di aggiornamento del Novissimo digesto italiano, la voce Naviga-
zione da diporto di P. Rossi sull’Enciclopedia del diritto, Milano, e, particolarmente accurato per gli 
aspetti doganali e fiscali B. Santamaria, La nautica da diporto, normativa speciale tributaria e valuta-
ria, Roma, 1977. In campo amministrativo numerosissime circolari, pareri e note ministeriali 
hanno illuminato  l’opera dell’interprete nell’applicare la normativa di difficile coordinamento 
con il codice della navigazione.     
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creare un mondo a sé, ma, si badi bene, tratto con ogni evidenza da una 
costola del diritto della navigazione. Certo la specialità della materia, già 
evidenziata nel codice della navigazione, ha trovato una sua più pregnante 
sede e, se si eccettua il regime penale o meglio punitivo, la legge 50/71 ha 
sancito il primo ed importante distacco dal diritto della navigazione del 
diporto anche se, e non poteva essere altrimenti, specie all’inizio i punti 
di contatto e le assonanze erano innumerevoli e quindi anche l’interprete 
aveva minori difficoltà di movimento. Solo con il codice si è segnata però 
l’emancipazione della materia.
5. Ulteriori sviluppi dopo la legge 50/71
Emanata la legge si potrebbe pensare ad un periodo di calma e  tranquilla 
prassi applicativa: non fu così. Facendo venia dei provvedimenti minori e 
di occasione,  già nel 1976 la l. n. 51 del 6 marzo operava diverse e rilevanti 
modifiche al disegno originale. Essa  introduceva tra l’altro la “Tassa di sta-
zionamento”, istituto affatto speciale nell’orizzonte impositivo relativo ai 
mezzi di trasporto e che ha suscitato diversi problemi per essere, dopo 
numerose modifiche ed integrazioni, abrogato dalla l. 172/03. Era solo 
l’inizio e se tralasciamo vari decreti legati all’inquieta legislazione fisca-
le dell’ultimo quarto del secolo scorso, nel 1986 vi fu un altro intervento 
con varie abrogazioni ad opera della l. 193, in cui reperiamo un altro passo 
verso la specialità grazie all’introduzione di una procedura semplificata 
per la dismissione di bandiera. Tale legge prevedeva poi i Punti d’ormeggio, 
affacciando quindi un primo anche se timido tentativo di regolamenta-
zione dei porti turistici.
Successivamente, riforma sulla riforma con la legge 5 maggio 1989 n. 
171, cui va il merito di aver aperto al noleggio e locazione delle unità da 
diporto e quindi al loro impiego commerciale. In essa erano operati nuo-
vi cambiamenti alla l. 50/71, che appariva sempre meno riconoscibile e 
distante dal Codice della navigazione. Altra puntata con la legge 8 agosto 
1994 n. 498, in cui sono stati ampliati tra l’altro i limiti di misura dei na-
tanti passando dagli originari 5 metri, divenuti 6 nel 1972, ai 7,5 per le 
unità a motore e 10 per quelle a vela con motore ausiliario ed ai neoisti-
tuiti “motovelieri” – motorsailer. La legge inserì una marea di modifiche 
piccole e grandi e, nella generale confusione ingeneratasi, si iniziò a far 
strada la convinzione che fosse necessario un testo unico a pena del caos.
Nel frattempo, iniziò ad interessarsi concretamente della materia an-
che la UE, che il 16 giugno 1994 varò la direttiva 94/25 CE, recepita in ar-
ticolo mortis con d.leg.vo 436/96 ed ora nel cod. dip. (ma nella versione 
emendata con la direttiva 2003/44 CE che la integra), in cui viene intro-
dotto il marchio CE  per le unità da commercializzare nella comunità e, 
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di conseguenza, viene operata una sorta di rivoluzione copernicana in 
materia cui il nostro legislatore fece fronte con realismo rinviando sino 
al 17 giugno 1998, ultimo momento consentito,  l’applicazione delle nuove 
norme.  Interessanti sono state  le novità introdotte per il panorama dello 
yachting  e che vanno oltre il contenuto eminentemente tecnico della diret-
tiva, toccando di striscio, ma non tanto, la l. 50/71 per cui occorse un diffici-
le coordinamento in specie con il regolamento di sicurezza, approvato con 
D.M. del 21 gennaio 1994 n. 232, che mostrò ben presto numerose crepe 
derivanti dalle contraddizioni con la coeva normativa comunitaria ed è 
stato quindi doverosamente sostituito con il D.M.  5 ottobre 1999 n. 478, 
entrato in vigore il 1° gennaio 2000, anche se sotto il suo vigore vengono 
emanati numerosi dd.mm. in data 29 settembre 1999 concernenti le carat-
teristiche tecniche delle dotazioni di sicurezza. Sempre nel 1996, la legge 
23 dicembre n. 647 introdusse una nuova regolamentazione del noleggio 
e locazione delle unità da diporto di cui alla legge 171/89 e, novità assoluta, 
nuovi titoli professionali necessari per svolgere tali attività. Sull’argomen-
to però una chiarezza sarà raggiunta solo con il codice e suo regolamento.
Sul fronte delle costruzioni interviene invece, anche per far fronte al 
tecnicismo introdotto dalle direttive comunitarie, la regolamentazione 
della figura del “Costruttore per le unità da diporto”, che è del 1997. Nello 
stesso anno si provvide alla completa riforma delle patenti operata con il 
D.P.R. 431/97, che sostituiva in pieno clima di deregulation le norme dedi-
cate al tema nell’ambito della l. 50/71.
Nel 2003 vede finalmente la luce il D.M. 135/03 sui requisiti degli “Enti 
di certificazione ai fini della costruzione delle unità da diporto soggette 
al marchio CE”,  in vigore dal 30 luglio 2003 e quindi giusto il giorno suc-
cessivo a quello della l. 172/03 che ha abrogato definitivamente e completa-
mente il capo II della legge 50/71 concernente la disciplina della costruzione 
delle imbarcazioni. In pratica, come si vede non c’è stata tregua! Ciò detto, 
in estrema sintesi sino alla l. 172 del 200313 che ha inserito nella l. 50/71 le 
principali innovazioni contenute nella direttiva comunitaria 94/25/ CE ci-
tata, che, peraltro, a sua volta è stata modificata ed integrata con la direttiva 
2003/44 CE del 16 giugno 2003 in un rincorrersi di colpi di scena senza fine 
che lascia esasperati gli operatori del settore e disorientati i diportisti. In 
tale legge appare però, e finalmente, la delega per l’emanazione del codice, 
cosa da considerare quale reale base  per uno Yachting law italiano.
13 Cfr. Romagnoli, La disciplina delle navi iscritte nel R.I. e le modifiche operate alla l. 394/91 in tema 
di parchi marini dalla l. 172/03, in Dir. mar. 2005, pp. 680 e segg., e Il “Registro internazionale” in 
Trattato breve di diritto marittimo, Milano, 2007. 
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6. La delega per il codice del diporto
Di notevole portata sistemica, l’art. 6 in titolo disegna la delega al Gover-
no per l’emanazione del Codice per la nautica da diporto. La soluzione è 
maturata alla luce della pregressa e torrentizia legislazione brevemente 
illustrata e discende, oltre che da evidenti motivi pragmatici, da un’ela-
borazione dottrinale che oramai si è delineata in maniera decisa come in-
dipendentista. Era chiaro ai più che la situazione non aveva futuro: da una 
parte vigevano norme rese oramai inorganiche e di ardua comprensione 
a seguito ed a causa delle mutazioni, spesso derivanti da situazioni con-
tingenti, che avevano stravolto l’originario disegno della l. 50/71, mentre 
dall’altra rimanere legati al cod. nav.  non poteva oramai portare che ad 
un rincorrersi di interpretazioni sul filo di lana e ad analogie dal dubbio 
esito. È per tale motivo che i più hanno salutato con cauto ottimismo e 
con la coscienza che il passo fosse inevitabile la redazione del codice. Non 
mancò il dissenso della dottrina paludata.
Si enumerano i punti chiave che costituiscono per il delegante l’ossa-
tura e la filosofia di impianto del codice: 
1) la prima preoccupazione è stata quella di giungere ad un coordina-
mento e ad una armonizzazione di tutte le normative nazionali e co-
munitarie e comunque rilevanti nella materia della nautica da diporto. 
Vengono tralasciate, ed a torto, le norme internazionali che storica-
mente hanno grande rilievo in campo marittimo. Alla carenza però è 
data risposta organica grazie al rinvio contenuto nell’art. 1 del codice 
alle leggi, i regolamenti e gli usi di riferimento ed al cod. nav.; 
2) rinvio alle norme armonizzate EN/ISO/DIS 8666 per la misurazione dei 
natanti ed imbarcazioni da diporto ed alle norme EN/ISO 8665 per l’accer-
tamento della potenza dei relativi motori ai sensi della direttiva 94/25/CE; 
3) previsione di una nuova ed unica tabella in materia di tributi per le presta-
zioni ed i servizi resi dagli organi dello Stato competenti in materia in so-
stituzione di quelle vigenti, attuata nella tabella A allegato XVI del codice; 
4) semplificazione degli adempimenti relativi all’utilizzo per le sole esigen-
ze di soccorso (CH 16) delle stazioni radiotelefoniche in dotazione alle 
unità da diporto, da attuare a mezzo di apposito regolamento. Al momen-
to, l’art. 29 del codice riproduce essenzialmente l’art. 49 della l. 50//71; 
5) eliminazione delle duplicazioni di competenze e revisione organica 
delle competenze degli Uffici marittimi e della motorizzazione civile 
(i cui compiti sono ora assorbiti  dalle province) con l’affidamento ai 
Ministeri dei trasporti e delle attività produttive della vigilanza sulla 
rispondenza alle norme tecniche di attrezzature e dotazione da utiliz-
zare a bordo delle unità da diporto, cosa peraltro già prevista nell’art. 8 
del d. lgs. 436/96 e quindi trasferita in codice;
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6) adeguata informazione sulle condimeteo e sui divieti concernenti la na-
vigazione per la qual cosa si esige la previsione di soluzioni organizza-
tive tali da garantire una completa, efficace e tempestiva informazione 
a favore dell’utenza. 
 All’art. 65 lett. m del codice è previsto che il regolamento di attuazione 
del cod. dip., approvato con D.M. 29 luglio 2008 n. 146 in S.O.G.U. n. 
222 del 22 settembre 2008, istituisca lo sportello telematico del diportista, 
nel quale vengano altresì fornite le notizie di cui sopra. Al momento è 
prevista una banca dati delle patenti ex art. 46 reg., mentre non si fa 
menzione dello sportello la cui disciplina sarà evidentemente riman-
data ad altro d.m. attuativo; 
7) revisione della disciplina delle patenti, in armonia con il contesto co-
munitario e gli accordi internazionali stipulati dall’Italia, in modo da 
coordinare le competenze amministrative e definire nuovi criteri in 
materia di requisiti fisici per il conseguimento della patente nautica 
con particolare riguardo alle persone disabili. La disciplina è contenu-
ta nell’art. 39 cod. dip., che segna i principi base, mentre la concreta 
attuazione è contenuta nel Titolo II del regolamento e suoi primi tre 
allegati. Si attende la specifica disciplina per le patenti ai disabili ex 
art. 29 u.c. del regolamento. A titolo emblematico si riferisce che a par-
te le iniziative di Unione Vela solidale, dell’associazione Omero, che 
organizza manifestazioni per diportisti ciechi in varie parti d’Italia, e 
molte altre impegnate in tema sociale nell’ambito della celebre regata 
“Barcolana” di Trieste, partecipano onorevolmente  imbarcazioni con-
dotte da disabili  di vario tipo e  da persone  affette da diabete mellito 
a dimostrare che il mondo della vela non è necessariamente precluso 
a tali soggetti, qualora siano muniti di adeguata preparazione ed at-
trezzatura idonea, per cui il diporto è entrato tra gli sport accessibili ai 
diversamente abili; 
8) la previsione dell’impegno della scuola pubblica e privata all’insegna-
mento dell’educazione marinara anche a mezzo della creazione di speci-
fici corsi di istruzione per il settore del turismo nautico nell’ambito degli 
“Istituti tecnici nautici”. Il voto trova menzione ma non concreta realiz-
zazione  nell’art. 52 del cod. dip., che è meramente  programmatico; 
9) impegno alla revisione delle norme di sicurezza: questa direttiva con-
cerne le norme di cui alla parte III del regolamento necessarie per il 
funzionamento del nuovo sistema e riguarda anche l’uso obbligatorio 
di dispositivi di sicurezza elettronici in grado di consentire, in caso di 
caduta in mare, oltre all’individuazione della persona la disattivazione 
del pilota automatico e l’arresto dei motori. La previsione è utilissima 
nel caso vi sia a bordo un “navigatore solitario”, ma nella stragrande 
maggioranza dei casi questi sono velisti e a poco servirà l’arresto auto-
matico dei motori; infine, sempre nella ricerca di chiarezza, trasparen-
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za ed informazione dell’utenza, oltre che di certezza per gli operatori 
professionali, si prescrive l’abrogazione espressa delle norme contra-
stanti con il codice. Grazie ad una serie di accorgimenti procedurali il 
Governo è riuscito a compiere l’opera entro i tempi della delega, che 
inizialmente era di un anno, poi prorogato a due anni. Del resto le in-
dicazioni fornite erano chiare ed il momento maturo per il passo. 
Resta comunque saldo ed essenziale il legame con il cod. nav., che tro-
va piena conferma nell’articolo 1 del nostro codice ed è sancito in molti 
luoghi del regolamento. In effetti, solo con l’effettivo sganciamento del 
concetto di unità da diporto da quello giuridico di nave codificato poteva 
realizzarsi l’effettiva indipendenza, ma a ciò non si è giunti, né si poteva, 
se non con molto coraggio, trovato in altro campo per il volo sportivo. Per-
tanto il nuovo codice può considerarsi tranquillamente  un “satellite” di 
quello della navigazione, nel cui seno è nato come embrione nelle “dispo-
sizioni speciali” di cui al libro I, titolo VIII. 
L’ultimo, spinoso argomento è come sempre l’aspetto finanziario: 
dall’emanazione del Codice non devono derivare nuovi o maggiori oneri per il 
bilancio dello Stato. In effetti, non appare che ci siano previsioni di spesa a 
parte l’adeguamento dell’informazione all’utenza con lo sportello telema-
tico del diportista, che potrebbe non essere attuabile “a costo zero”:  l’art. 
91 di una bozza del regolamento rimandava  a siti e mezzi “da individuare”, 
ma il testo licenziato non lo menziona più. A conferma, l’art. conclusivo 
del codice, come anche quello del regolamento di attuazione, prevedono 
che Dall’attuazione del presente decreto non devono derivare nuovi o maggiori 
oneri per la finanza pubblica.
7. Il codice della nautica da  diporto.
Secondo l’etimologia antica la parola codex significava tronco o ceppo, per 
divenire poi, come caudex, la tavoletta cerata utilizzata per scrivere e che, 
unita ad altre, formava un libro compatto, differenziandosi dal volumen, 
consistente in un libro ravvolto a rotolo per lo più di papiro: il concetto 
esprime sintesi, forza, chiarezza14.
14 Dal punto di vista tecnico, sulla scorta della Guida alla sperimentazione dell’analisi di impatto 
della regolamentazione a cura della P.C.M., dicembre 2000, e della vigente normativa, l’emana-
zione di un codice implica: 1) l’intesa con la Conferenza unificata di cui all’art. 8 del d.leg.vo 28 
agosto 1997 n. 281; 2) la formulazione dell’analisi tecnico normativa (ATN) e dell’analisi dell’im-
patto della regolamentazione (AIR) prevista dall’art. 5 della prima “legge di semplificazione” 
8 marzo 1999 n. 50; 3) l’invio alle camere dello schema di d.lgs. accompagnato dalle suddette 
analisi; 4) il parere e le osservazioni delle Commissioni parlamentari competenti entro 20 gg. 
dall’assegnazione; 5) la trasmissione da parte del Governo del testo per il parere definitivo; 6)  il 
parere parlamentare entro 20 gg. dall’assegnazione.
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Il sistema conosce una dialettica tra momenti in cui il diritto si svilup-
pava liberamente, per via giurisprudenziale e dottrinale, sulla falsariga di 
leggi estemporanee il cui coordinamento è frutto dell’opera di esegeti, ed 
altri in cui lo Stato riunisce in modo organico le norme dando ad esse un 
determinata forma ed una certa stabilità. Si assiste quindi ad una forza  cen-
trifuga nei momenti in cui si effettuano cambiamenti subliminari dell’or-
dinamento, cosa che in Italia ha raggiunto un culmine nell’ultimo tren-
tennio del secolo scorso, appellato a buon titolo dall’Irti come “L’età della 
decodificazione”, e momenti centripeti in cui si riunisce ciò che per lo mondo 
si squaderna e sono pertanto varati codici che regolano in modo univoco e 
tendenzialmente per lunghi periodi una certa materia. Assistiamo nel pri-
mo scorcio del nostro secolo a una fioritura di codici brevi che evidenziano 
la tendenza in parola, tra cui citiamo quelli dei beni culturali ed ambientali, 
della privacy, della proprietà intellettuale, degli appalti, dei consumatori, 
delle assicurazioni private cui seguiranno certamente altri. In molti casi si 
tratta di riprendere leggi oramai “vecchie” che, a seguito di mille integrazio-
ni, sono state snaturate sino a far perdere le tracce del disegno iniziale. Non 
ha fatto né poteva fare eccezione il settore in esame per il quale la natura 
subspeciale era enucleata nell’ambito del diritto della navigazione “classico”. 
A seguito della delega, e grazie ad una proroga  operata dalla l. 27/07/04 
n. 186, nel giro di due anni ha visto così la luce il testo definitivo del “Co-
dice della nautica da diporto ed attuazione della direttiva 2003/44/CE, a 
norma dell’art. 6 della legge 8 luglio 2003 n. 172”, emanato con d. leg.vo 18 
luglio 2005 n. 171 pubbl. nel  S.O.G.U n. 202 del 31 agosto 2005. Il codice 
nasce quale classica opera di collazione e coordinamento del vecchio ordi-
namento con le nuove ed indifferibili istanze provenienti dalle direttive 
comunitarie e segnatamente la 94/25/CE del 16 giugno 1994 come inte-
grata e modificata  dalla 2003/44/CE del 16 giugno 2003. Per il rimanente, 
a parte qualche innovazione di dettaglio sul regime amministrativo delle 
unità e l’impiego commerciale delle stesse, non si può dire che il sistema 
venga mutato in modo drastico e la riforma ha sapore eminentemente 
tecnico e si inserisce nel filone “innovazione nella continuità”.  
Il codice appare quale strumento piuttosto agile, diviso in una parte 
generale su sei titoli di 67 articoli totali corredati da 16 allegati tecnici 
desunti de plano dalle prefate direttive comunitarie. Unica eccezione l’al-
legato XVI, che reca la tabella dei diritti e compensi per prestazioni di ser-
vizi in materia di nautica da diporto, che riprende l’analoga della l. 50/71. 
Necessario complemento, sempre in ossequio alla sistematica tipica della 
codificazione marittima, è costituito dal regolamento attuativo previsto 
dall’art. 65, che con i suoi 94 articoli e XI allegati sostituibili a mezzo D.M. 
copre parecchi punti scoperti (ma tanti rimangono) ed imprime al siste-
ma un carattere di autonomia, ponendosi in posizione simmetrica al C.N. 
e suo regolamento. Procediamo ad un breve e didascalico quadro d’insie-
me enumerando l’argomento dei singoli titoli del codice.
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– Il Titolo I, diviso in due capi, detta le disposizioni generali, tra cui di 
peculiare interesse la gerarchia delle fonti, il rinvio al cod. nav. per la 
disciplina amministrativa delle imbarcazioni assimilate alle navi sot-
to le 10 Tsl se a propulsione meccanica ed alle 25 in ogni altro caso, 
la conferma dell’uso commerciale delle unità e la loro definizione, la 
progettazione, costruzione ed immissione in commercio delle unità 
da diporto riprendendo in pieno le norme tecniche contenute nelle di-
rettive comunitarie citate solo per natanti e imbarcazioni tra i 2,5 ed i 
24 metri, operando all’art. 14 un rinvio al cod. nav. per ciò che attiene le 
navi da diporto. All’art. 2 viene introdotto l’uso commerciale.  
 Fanno da necessario corollario a questa parte 15 dei 16 allegati. In essi 
si tratta minuziosamente delle modalità tecnico-costruttive. L’adozio-
ne del sistema degli allegati è in linea con quanto operato nelle con-
venzioni internazionali su sicurezza ed ambiente (SOLAS  e MARPOL) 
e consente un agile modalità di consultazione della normativa tecnica 
oltre che una maggiore facilità nell’aggiornare la normativa;
– Il Titolo II tratta del regime amministrativo delle unità da diporto e ri-
prende in buona sostanza la vecchia legge15. Il 1° capo è dedicato ai regi-
stri d’iscrizione delle navi e delle imbarcazioni anche utilizzate a titolo 
di locazione finanziaria o leasing (art. 16) ed innova all’art. 17 sull’obbli-
gatorietà della pubblicità navale, che passa dall’essere un semplice one-
re ad obbligatoria nei sessanta gg. dall’atto, mentre si muove nell’alveo 
della legge 50/71 (versione 2003) per l’iscrizione. Il capo 2° è dedicato 
all’abilitazione alla navigazione delle unità, ai documenti di bordo, uso 
della bandiera, sicurezza, natanti (art. 27), potenza dei motori, apparati 
ricetrasmittenti (art. 29), manifestazioni sportive (art.30) e navigazio-
ne temporanea (artt. 31, 32, 33). Il capo III attiene all’equipaggio ed ai 
servizi di bordo per unità utilizzate direttamente o a noleggio (artt. 36 e 
37). Anche in esso viene ripresa ed ampliata la precedente disciplina, ri-
confermando la necessità del ruolino d’equipaggio nel caso in cui ven-
ga imbarcato personale iscritto nelle matricole della gente di mare, cosa 
dovuta nel noleggio. Connesso strettamente a questo gruppo di norme 
è il titolo I del regolamento, il cui art. 24 tratta dell’uso commerciale. 
 Il capo IV verte sul regime delle abilitazioni alla condotta e comando e 
detta la disciplina generale ampiamente integrato dal titolo II del rego-
lamento e i primi tre allegati allo stesso. Il successivo capo V tratta della 
responsabilità civile e dell’assicurazione obbligatoria e dovrà essere ri-
visto alla luce del codice delle assicurazioni.
– Il Titolo III reca le disposizioni speciali sui contratti di utilizzazione 
delle unità da diporto e sulla mediazione. Esso è diviso in tre capi, il 
15 Romagnoli, Il regime giuridico della nautica da diporto alla luce dei recenti mutamenti normativi 
operati dalla legge 172/03, in “Diritto marittimo”, 2003, pp. 1522 e segg. 
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primo dedicato alla locazione delle unità da diporto (artt. 42-46), il 
secondo al noleggio (artt. 47-49) e il terzo (artt. 50-51) alla figura del 
mediatore per le unità da diporto, il cui ordinamento è demandato 
alle regioni, che a tutt’oggi non risulta si siano espresse. La figura pro-
fessionale si differenzia pertanto da quella disegnata dalla l. 12 marzo 
1968 n. 478. Grazie alle norme connesse del regolamento (artt. 24 e 
78-89) si è creato un vero e proprio sistema autonomo che riguarda le 
unità ad uso commerciale sia dal punto di vista amministrativo che da 
quello della sicurezza ed in ciò sta la più complessa novità del codice.
–  Il Titolo IV tratta dell’educazione marinara da attuarsi in sinergia tra il 
Ministero dell’istruzione e quello delle Infrastrutture e trasporti. 
–  Il Titolo V composto dagli artt. 53-57 innova rispetto al passato am-
pliando di molto le fattispecie punitive e confermando  la depenalizza-
zione in atto.
–  Il Titolo VI, disposizioni complementari, transitorie e finali, consta degli 
artt. 58-67. L’art. 58 stabilisce la durata dei procedimenti amministrativi 
concernenti il diporto in venti gg.; l’art. 59 chiarisce in modo definitivo 
l’assenza di obblighi per le unità da diporto  riguardo la presentazione 
della nota di informazioni prescritta per le navi commerciali all’arrivo 
nei porti; gli artt. 60 e 61 riguardano le dichiarazioni di evento straordi-
nario ed i sinistri marittimi, mentre il successivo dispone l’iscrizione o 
reiscrizione delle unità destinate alla navigazione esclusiva nelle acque 
interne; gli artt. 63 e 64 trattano delle tariffe per prestazioni e servizi 
e dei diritti di ammissione agli esami per le patenti; l’art. 65 scandisce 
su 11 punti  il regolamento di attuazione approvato con D.M. 146/08 
ed entrato in vigore il 21 dicembre 2008 che in 94 articoli e XI allega-
ti fornisce concreta attuazione ed essenziale complemento al sistema. 
Notiamo che lo strumento abbisogna di altri decreti attuativi, per cui 
l’iter della riforma non è completato. L’art. 66 detta le disposizioni abro-
gative espresse, mentre il 67 chiude il codice con un duro ma consueto 
di questi tempi monito: dall’applicazione del testo non dovranno derivare 
nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica, che trova esplicita e pedisse-
qua conferma nell’art. 94 del regolamento (non si sa mai!).
Si trae l’impressione di un codice conciso e dal carattere tecnico, ma non 
privo di interessanti suggestioni giuridiche. Sia consentito citare il Gal-
gano, che nel presentare la XIII edizione del suo “Diritto commerciale – 
le società”, a seguito della riforma delle società ex d.leg.vo 6/03”, afferma 
È così accaduto con una sorta di ritorno all’antico dogmatismo, che i concetti 
costruiti sul diritto anteriore o, ancor di più, ereditati da antica tradizione siano 
stati elevati a metro di valutazione della riforma, giudicata errata là dove ap-
pariva discostarsi da quei concetti. La verità è che il diritto non conosce dogmi: 
i concetti giuridici si costruiscono a partire dalle norme e non le norme dai con-
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cetti, nella consapevolezza del disegno di politica legislativa dal quale traggono 
origine. Il pensiero espresso dal giurista, forse a malincuore, va condiviso 
se è vero che il diritto altro non è che morfologia della prassi, seguendo il 
filosofo del diritto Frosini. 
Il concetto iniziale enucleato dall’etimologia del termine latino codex – 
ceppo torna quindi alla mente: l’operatore giuridico ha una fonte unica di 
riferimento e non è necessario ricorrere a una congerie di norme spesso 
mal assortite per poter inquadrare in modo giuridicamente concludente le 
fattispecie relative alla nautica da diporto. Con ciò non si voltano le spalle 
alla tradizione, ma si prende atto di un fenomeno che fruisce di autonoma 
disciplina, sia pur nel rispetto dell’elaborazione sin qui compiuta, come del 
resto discende in modo inequivocabile dall’art. 1 del testo in commento.
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Navi e merci nella Trieste 
settecentesca – Prima parte
Massimiliano Usberghi*
Introduzione
Se la crescita e lo sviluppo – economico, sociale, urbano e demografico – 
della città di Trieste, avvenuti nei decenni successivi ai decreti emanati 
dall’imperatore Carlo VI nel 1719, sono evidenti e netti e se altrettanto evi-
denti sono gli stessi nessi che nel corso del ’700 legano le sorti della città 
a quelle del suo porto e dei flussi commerciali che lo attraversano, molto 
meno chiari e conosciuti sono proprio la funzione economica rivestita dal 
porto stesso, sia rispetto a Trieste sia rispetto al mare Mediterraneo, e la 
natura e il volume dei traffici che lo interessavano.
Quale fosse il bacino geografico di riferimento del porto, la natura, la 
quantità e le origini delle merci che in esso venivano scaricate e che da esso 
partivano, la nazionalità e la provenienza delle navi che in esso attraccava-
no, i tempi di utilizzo degli approdi triestini e il numero e la tipologia dei 
natanti che di esso si servivano sono temi su cui gli storici, locali e non, 
hanno a lungo dibattuto senza giungere ancora a ipotesi certe e condivise.
Per altro, questi, come è evidente, sono temi centrali per comprendere 
i meccanismi attraverso cui Trieste ha potuto svilupparsi e crescere con 
tassi eccezionali per il XVIII secolo.
* Collaboratore della Cattedra di Diritto della navigazione, Università degli Studi di Trieste.
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Si tratta quindi di capire, ad esempio, se e in che misura lo stimolo 
all’aumento dei commerci è frutto diretto delle politiche imperiali, mi-
ranti a coinvolgere Trieste nelle correnti dei traffici internazionali, op-
pure l’eventuale ruolo nevralgico dei traffici locali che caratterizzavano il 
medio e l’alto Adriatico e, in conseguenza di questo, quali fossero le merci 
che in esso erano scambiate e su cui il porto costruì la sua funzione – ad 
esempio cereali e merci povere, come molti sostengono, oppure merci 
più ricche trafficate su più lunghe distanze – e ancora se l’introduzione 
del Porto Franco creò nuove correnti di traffico oppure se, almeno parzial-
mente, si inserì in correnti commerciali già esistenti.
Purtroppo, se a lungo si è discusso di tali questioni, la ricerca sulle fonti 
di prima mano – le uniche che possono permettere una reale conoscenza 
del problema – è ancora in gran parte incompleta.
Il presente studio si pone come obiettivo il tentativo di contribuire a 
colmare tale vuoto. Precisamente, di cercare di fornire dati il più possibile 
esaurienti sul tipo di merci transitate per il porto e sulla loro quantità e 
origine e inoltre sul tipo di imbarcazioni, sulla loro nazionalità e origine e 
anche sui periodi in cui queste arrivavano e partivano da Trieste.
L’arco temporale scelto per la ricerca è quello compreso tra il 1749 e il 1756 
e questa scelta è motivata da un lato dal fatto che tali anni sembrano essere 
centrali per l’evoluzione dei traffici triestini1, dall’altro che è proprio in tale 
periodo che la documentazione coeva sulla materia inizia a farsi consistente.
Inoltre, a tutt’oggi gli studiosi non dispongono di dati sufficientemen-
te completi sui commerci triestini di questi anni, se non fosse per alcu-
ni lavori che hanno ricostruito i traffici della città giuliana per il biennio 
1755-56 utilizzando una documentazione conservata a Capodistria, lavori 
per altro disponibili solamente in lingua slovena e quindi non facilmente 
usufruibili dal pubblico italiano.
Invece, ai fini di questa tesi, si è identificata come fonte primaria l’Archi-
vio dei 5 Savi alla Mercanzia, depositato presso l’Archivio di Stato di Venezia.
I 5 Savi erano la magistratura cui, all’interno del panorama istituzio-
nale della Serenissima, era affidato il compito di monitorare e dirigere la 
vita economica e mercantile della Repubblica e quindi anche le attività 
dei possibili concorrenti.
Così, fin da quando, con la concessione del Porto Franco, la presenza 
del porto di Trieste si manifestò minacciosa per i traffici di Venezia, un 
folto numero di spie e informatori cominciò a relazionare, anche quoti-
dianamente, ai Savi, tenendoli informati degli andamenti e dell’evoluzio-
ne dei traffici che interessavano la città giuliana.
Tra queste relazioni abbiamo scelto i dispacci concernenti appunto la 
vita del porto.
1 Attilio Tamaro, Storia di Trieste, vol. I, ed. 1924.
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Si tratta di un massiccio gruppo di documenti che indica, in certi pe-
riodi anche giorno per giorno, il numero delle navi arrivate e partite da 
Trieste, il tipo dii natanti impegnati nei commerci, la loro provenienza e 
destinazione, la nazionalità dei capitani, la tipologia delle merci traspor-
tate, il loro valore e quantità e, a volte, anche l’eventuale destinazione, per 
via terra, delle merci sbarcate e la provenienza di quelle che, invece, erano 
caricate sulle imbarcazioni.
Tali documenti, una volta individuati, sono stati microfilmati e quindi 
trattati con il sussidio di strumenti informatici.
Va rilevato che le fonti veneziane sono estremamente importanti, sia 
perché raccolgono le indicazioni di tutte le spie e gli informatori dislocati 
dalla Serenissima in area austriaca, soprattutto a Trieste, e quelle dei rap-
presentanti veneziani dislocati nei possedimenti della Repubblica prossi-
mi al confine – come, appunto, il provveditore veneziano di Capodistria –, 
sia perché forse la qualità delle notizie reperibili a Venezia è superiore, 
per completezza e precisione, a quella riscontrabile nella documentazio-
ne frutto del lavoro delle magistrature austriache, se è vero quanto scrisse 
Giacomo Casanova, recatosi a Trieste nella seconda metà del Settecento, 
dove svolse anche l’incarico di informatore al servizio della Serenissima.
Casanova, infatti, scrisse che i dati e le informazioni che gli officiali pe-
riferici, appartenenti alla burocrazia imperiale e residenti a Trieste, invia-
vano al centro erano non veritieri e truccati al fine di rendere l’immagine 
della città più confacente ai desideri degli imperatori austriaci2.
Premesse e considerazioni storiche
1.  La creazione del Porto Franco 
Per poter comprendere le motivazioni di fondo che hanno portato alla isti-
tuzione del Porto Franco di Trieste da parte di Carlo VI è necessario consi-
derare la posizione, sempre in antitesi, che ha assunto la città di Trieste nei 
confronti della vicina Repubblica veneta, per affrancarsi dalla quale Trieste 
ha preferito offrire una assoluta dedicatio all’Austria, che nel porto di Trie-
ste vedeva il naturale sbocco nell’Adriatico e da questo al Mediterraneo, 
cercando di ottenere, in tal maniera, il predominio di questo bacino che, 
a sua volta, poteva comportare un’espansione marinara con conseguente 
supremazia economica e commerciale anche nei mari del Levante. Infatti 
Nella parte settentrionale dell’Adriatico troviamo da epoca remote un emporio 
in cui si concentra il commercio di tutte le regioni rivolte verso questo mare 
non solo, ma anche di quello del Mediterraneo e dell’Oriente che per la loro na-
2 Roberto Finzi, “Trieste perché”, in Storia economica e sociale di Trieste, La città dei gruppi, a cura 
di Roberto Finzi e Giovanni  Panjek, ed. 2001, vol. I.
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turale posizione sono chiamate a mettersi in relazione col centro dell’Europa, 
considerando l’Adriatico come un canale che a quella parte le avvicina.
Nessuna città ebbe tanto a lungo la prevalenza quanto Venezia, la quale si 
mantenne nel dominio dell’Adriatico coll’abbattere energicamente qualsia-
si concorrenza, costringendo al pagamento di un tributo le città circostanti, 
considerandole come un baluardo della capitale, in cui doveva concentrarsi 
ogni movimento del commercio3.
1.1 Il Comune autonomo di Trieste
In seguito a ripetuti assedi veneziani, nel 1382 Trieste si consegnò, rinno-
vando l’atto di dedicatio definitivamente alla Casa d’Austria, per acquista-
re, nei successivi secoli del dominio asburgico, lentamente ma con tena-
cia sempre maggior importanza4. 
Poiché gli scontri con Venezia continuavano in forme sempre più gra-
vi, nel 1369, dopo aver chiesto inutilmente aiuto a tutti i potentati vicini, 
offrendosi in sudditanza all’imperatore Carlo IV come ai conti di Gorizia, 
a Genova come ai carraresi, i triestini si “offrirono” una prima volta al duca 
Leopoldo d’Austria in cambio dell’appoggio contro l’espansionismo vene-
ziano, che venne favorito ed implementato dai seguenti avvenimenti che 
comportarono anche, tra la fine del Trecento e gli inizi del Quattrocento, 
una sostanziale modifica al panorama “internazionale” .
In primo luogo, sconfitti i serbi a Kosovo Polje nel 1389, i Turchi pe-
netrarono nel cuore dell’Europa, da una parte verso Vienna e Budapest, 
dall’altra verso l’Istria e Fiume, mantenendo tali posizioni per tre secoli, 
fino al 1683, quando alle porte di Vienna, sul Kahlenberg, le truppe alleate 
tedesco-polacche sbaragliarono gli eserciti turchi. 
Secondariamente, la grave crisi in cui cadde il patriarcato di Aquileia, 
che si concluse tra il 1419 e il 1420 con l’occupazione del Friuli da parte 
degli eserciti veneziani e con la definitiva perdita del potere temporale, 
permise all’espansionismo di Venezia una ulteriore dilatazione, non tro-
vando più avversari né in Friuli, né nella “Histria”, con la conseguente de-
minutio del potere espansionistico commerciale della città di Trieste.
1.2 Inizio delle preoccupazioni economiche e commerciali
Stando così le cose, dal punto di vista commerciale, mancando l’opera di 
mediazione che Aquileia aveva sempre svolto tra gli Stati della penisola e 
3 Prof. Luigi Morteani, Condizioni economiche di Trieste ed Istria nel sec. XVIII studiate dalle relazioni 
dei Podestà-capitani di Capodistria, Trieste, tipografia Lloyd Triestino, 1888.
4 http://www2.arnes.si/~mkralj/istra-history/i-middle.html
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gli Stati transalpini, Trieste si trovò ad affrontare direttamente un proble-
ma di non poco conto e che si sarebbe protratto per molto tempo, ovvero 
assicurarsi, facendo convogliare alla sua piazza, un regolare flusso commer-
ciale da nord, attraverso quella “via dei carsi” per la quale venivano portati 
dall’Austria, dalla Carniola e dall’Ungheria prodotti essenziali quali grani, 
farine, carni, in quanto i mercanti si recavano nelle piazze finitime dove 
trovavano condizioni più vantaggiose, sia dal punto di vista fiscale che dal 
punto di vista finanziario, ovvero presso gli scali di Muggia e Capodistria. 
Per questi motivi nacquero le continue lamentele e pressioni sugli 
Asburgo affinché, con opportuni provvedimenti, fosse “voltato” il corso 
delle mercanzie e fosse favorito il porto di Trieste5.
L’insorgere di questo problema mostra chiaramente  come la condizio-
ne di Trieste fosse a quel tempo e sino a tutto il 1600 – estremamente fra-
gile, in quanto sia dal punto di vista militare che dal punto di vista degli 
approvvigionamenti la città dipendeva in modo determinante dai vicini 
molto più potenti. 
Stando così le cose, al fine di consolidare il proprio diritto e la necessità 
di confermare l’esigenza di un’esistenza autonoma rispetto all’incombenza 
e prepotenza veneta, nel 1468 la città per la terza volta “si dette” al duca 
d’Austria, ma in condizioni profondamente mutate rispetto alle dedicatio 
precedenti: questa volta la resa era totale e il Comune accettava la rinuncia, 
la «abdicazione e consegna all’imperatore del reggimento e del governo 
sino allora goduto». E questo, come recita il documento ufficiale, «non 
per dolo, né per timore, né per suggestione alcuna, sì bene per unanime 
consenso, con franca spontaneità, semplicemente e liberamente» accet-
tando che le utopie autonomistiche rimanessero un ricordo del passato6.
Ma la vera contraddizione di fondo da cui la città non sapeva in alcun 
modo uscire è così sintetizzata dal Tamaro: «Il non voler appartenere allo 
straniero che teneva la terra (Carniola) né alla potenza che dominava il 
mare (Venezia) causava la meschinità economica della città. [...] La città, 
per prosperare, o doveva essere parte intrinseca e importante d’una gran-
de unità politica, o essere in grado di dettar la sua volontà economica al 
retroterra. Non era né l’una, né l’altra cosa»7. 
1.3  Cenni di carattere istituzionale e commerciale
Da un punto di vista istituzionale è da segnalare che sotto gli Asburgo i 
triestini, sino all’avvento di Carlo VI e Maria Teresa, non godevano di pri-
5  http://www2.arnes.si/~mkralj/istra-history/i-middle.html
6 Attilio Tamaro, Storia di Trieste, vol. I, ed. 1924. 
7  Attilio Tamaro, Storia di Trieste, cit.
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vilegi particolari, anche se il mare offriva ottime possibilità per il com-
mercio. Perciò Trieste iniziò da sola a condurre una politica aggressiva 
nel commercio con l’entroterra, costringendo, spesso con maniere forti e 
presidiando le strade che portavano alle città costiere, i mercanti a convo-
gliare le merci nella città.
Ma seguendo una politica che, per quei tempi, si può dire se non illumi-
nata, per non confonderla con quella di altro periodo storico delle riforme di 
pensiero, quanto meno avveniristica, se la si guarda con l’ottica dei nostri 
giorni, gli Asburgo non cambiarono la costituzione cittadina, solo che al 
massimo ufficio cittadino in luogo del podestà nominarono un capitano 
al quale, oltre alle funzioni amministrative e giudiziarie podestarili, ven-
nero affidate anche le competenze militari, mentre agli ufficiali cittadini 
triestini veniva conferita non solo l’amministrazione generale, ma anche 
la gestione economica della città. In tal maniera Trieste godeva di un’au-
tonomia maggiore delle città dell’Istria veneta, in cui tutte le maggiori ca-
riche cittadine pubbliche come pure gli alti funzionari venivano nominati 
dal podestà veneziano, anziché essere espresse dalle singole entità locali. 
Appena con l’istituzione del Tribunale provinciale mercantile (1722), 
a cui poco dopo seguì l’Intendenza commerciale per il Litorale Austriaco 
(1731, rinnovata nel 1748), nonché con le ampie riforme dello statuto cit-
tadino, l’autonomia iniziò a ridursi, senza però che le riforme introdotte 
comportassero per Trieste drastici cambiamenti, venendo essa inclusa 
gradualmente nel sistema amministrativo provinciale, per cui dall’ammi-
nistrazione cittadina si sviluppò la magistratura cittadina del tipo usuale 
anche in altre città austriache. 
1.4 La nascita della Trieste “moderna”
Quando nel 1719 Carlo VI concesse alla città una “temporanea” patente di 
porto franco, le vicende della Trieste “moderna” ebbero inizio e con queste 
la storia di una città destinata a diventare agli inizi del Novecento uno dei 
più grandi scali dell’intera Europa.
In tal senso le righe che seguono possono essere veramente esplicative 
ed utili al presente contesto:
Fin dall’anno 1717 con Patenti delli 2 giugno l’Imperatore Carlo VI spiegò la 
sua volontà Sovrana circa i porti marittimi dell’Austria interiore, di Trieste, e 
di Fiume, dichiarandoli Porti Franchi. Successivamente con altre Patenti delli 
18 marzo 1719, 19 decembre 1725, 31 agosto 1729, e più particolarmente col 
Ces.R.Editto delli 15 marzo 1748 lo stesso Imperatore confermando l’accor-
data franchigia alli medesimi porti rinnovò e dilatò di mano in mano molti 
altri privilegi, ed esenzioni a favore de’ trafficanti, negozianti, fabbricatori ed 
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artisti, li quali pensassero di stabilirsi nei medesimi porti, o nelle altre città, 
borghi, villaggi e terre dell’Austria interiore, donde può dirsi con certezza che 
tragga la città di Trieste l’origine dello stato florido e di prosperità nel quale 
oggi si ritrova già molto avanzata8.
I seguenti avvenimenti di grande portata internazionale sono stati la causa 
della decisione dell’imperatore Carlo VI d’Asburgo di concedere “temporane-
amente” a Trieste e a Fiume la patente di porto franco ed i privilegi connessi.
La scelta di tali località fu determinata anche dal fatto che si trattava 
di due centri che avevano già da tempo le caratteristiche di un già solido 
inurbamento, e quindi la creazione di un porto franco comportava costi 
ovviamente minori rispetto a quelli che avrebbe comportato la creazione 
di un porto franco in una nuova realtà, priva di strutture di base9.
La sconfitta dei turchi ad opera delle armate asburgiche ed alleate, a 
partire da quella decisiva alle porte di Vienna nel 1683 fino alla pace di Po-
zaverac (Passarowitz, in lingua tedesca) nel 1718, avevano definitivamen-
te bloccato il secolare espansionismo ottomano verso occidente e liberato 
territori vastissimi su cui la casa d’Asburgo poteva rivolgere la propria at-
tenzione e le proprie mire. 
Contemporaneamente la grave crisi militare e politica in cui versava 
la Serenissima aveva, con la riconquista della Morea da parte dei Tur-
chi, confermato che Venezia era ormai incapace di garantire la sicurezza 
dell’Adriatico e si trovava in qualche modo circondata dai domini asburgi-
ci che, all’indomani della Guerra di successione spagnola, si erano estesi al 
regno di Napoli, alla Sardegna, nonché ai ducati di Milano e di Mantova. 
Stando così le cose in campo internazionale gli Asburgo strategicamente 
ed opportunamente decisero di creare degli sbocchi sul mare per il nuovo va-
stissimo hinterland su cui non incombeva più, dopo secoli, il pericolo turco.
Le reali intenzioni di Carlo VI furono infatti evidenti quando, tra il 
1724 ed il 1728, venne costruita la nuova strada Trieste-Vienna attraverso 
la sella di Postumia e vennero restaurate le strade del Vipacco e del Predil, 
al fine di attirare sempre più Trieste e Gorizia verso l’entroterra austriaco. 
Veniva così coronato il sogno secolare dei triestini di “voltare” i commerci 
provenienti da nord verso il loro porto10. 
Per raggiungere tale obiettivo, ci si operò quindi per sviluppare e per-
fezionare la rete stradale dell’Impero asburgico in modo da migliorare, 
rendendoli più agevoli e meglio collegati non solo tra loro, ma anche con 
il resto del mondo, i traffici commerciali attraverso i porti franchi ed inol-
tre, per agevolare i commercianti a sviluppare una loro strategia persona-
8 Da Il Mentore perfetto de’ negozianti ovvero guida sicura de’ medesimi, tomo V, Trieste , 1797, p.331.
9 Attilio Tamaro, op. cit., vol. II, pp. 140 e seg.
10 http://www2.arnes.si/~mkralj/istra-history/i-middle.html
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le, purché più conveniente, venne concesso di depositare, verso un corri-
spettivo di affitto, le merci in empori camerali.
Ancora in questo periodo i mercanti godettero di libertà di alloggio, di 
costituirsi una stabile dimora ed altre agevolazioni, indipendentemente 
dalla loro nazionalità e religione, in quanto venne praticamente istituzio-
nalizzata la liberalizzazione del culto.
In particolare, per quanto riguarda la comunità israelitica, si osserva 
che nel 1735 a Trieste la sua composizione era di 25 famiglie, delle quali 
più del 40% di recente immigrazione11.
Di diverso avviso, ma sicuramente non attendibile e di parte, in quan-
to prende come base di confronto per la sua disamina l’anno 1699, è lo 
storico di estrazione fascista Attilio Tamaro, che, contrario alla politica di 
Carlo VI, afferma che nel 1735 si verifica invece un calo nella popolazione, 
derivato, quale necessaria conseguenza, dalla politica, gravata da non po-
chi insuccessi che segnano l’ultima parte del regno di Carlo VI12.
Ma dette liberalità, concesse in un primo momento per far decollare 
l’emporialità cittadine e che potevano costituire motivo di abuso da par-
te dei delinquenti che, per sfuggire alla giustizia del loro Stato, avessero 
preso stabile dimora in città, furono normate con appositi provvedimenti 
presi successivamente da Maria Teresa13.
1.5  Gli interventi a Trieste di Maria Teresa d’Asburgo
Solo nel 1748, dopo la fine della Guerra di successione austriaca, la figlia di Car-
lo VI, Maria Teresa, poté riprendere con forza la politica del padre riuscendo 
a dare un vigoroso impulso a quelle scelte di espansione e di rinnovamento 
che investivano in modo diretto il porto di Trieste. Venne, tra l’altro, decisa 
l’istituzione di una nuova Intendenza Commerciale (Commercial Intendenz), 
che estendeva i propri poteri sul Litorale (Litoral), vera e propria provincia 
dell’Impero – territorialmente ancora non compatta – che comprendeva Fiu-
me, Aquileia, Porto Re, Segna, Carlopago e di cui Trieste divenne la capitale14.
Inoltre vennero anche eliminati, in quest’occasione, nella politica 
di espansione commerciale e marittima, quegli ostacoli che avevano 
impedito lo sviluppo del litorale, in particolare vennero abbattute le 
barriere doganali tra provincia e provincia, in modo da agevolare i 
11 Roberto Finzi, “Trieste perché”, in Storia economica e sociale di Trieste, La città dei gruppi, a cura di 
Roberto Finzi e Giovanni Panjek, ed. 2001, vol. 1°, p. 27. 
12 Attilio Tamaro, op. cit., p. 153. 
13 Filippo Lodato, “Internazionalità e storicità del Porto Franco di Trieste”, in Monografie del dirit-
to della navigazione, a cura di Francesco Querci, Edizioni Università di Trieste, Trieste, 2001.
14 http://members:xoom.virgilio.it/XOOM/toth37/COINS/Talleri
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traffici interni e di scambio, e venne esteso il punto franco all’intera 
città ed al suo territorio15.
Negli anni seguenti (1749 e 1753), con due successive “Risoluzioni so-
vrane” in cui venivano definite le linee generali della politica viennese, 
Maria Teresa ridisegnò i fondamenti istituzionali e gli istituti giuridici 
del Porto Franco e della nuova provincia, abbandonando definitivamen-
te quella impostazione protezionistica e quella concezione patrimoniale 
dello Stato che avevano caratterizzato ancora le scelte di Carlo VI. 
Furono così potenziati i traffici commerciali, in particolare il settore 
delle importazioni, con l’istituzione di un efficiente servizio postale, la re-
golazione dei pedaggi verso Trieste e il litorale austriaco e la concessione 
di numerose facilitazioni ai commercianti greci e turchi al fine di convo-
gliare verso Trieste le loro attività imprenditoriali. 
Solo con l’opera di Maria Teresa si verificarono dunque le condizioni 
necessarie per la creazione del porto franco e quindi il decollo della città, 
inserita ormai organicamente all’interno della generale rinascita econo-
mica che si stava verificando nei territori degli Asburgo. 
Opere importanti, tra le quali l’acquedotto, il molo Santa Teresa, il molo 
San Carlo, due lazzaretti, il Canal Grande, la nuova dogana, la costruzio-
ne di case sui fondi delle saline, la nuova parrocchia di Sant’Antonio (nel 
1771), con una chiesa al limite del Canale, prepararono lo sviluppo dei com-
merci. Nacque così il Borgo Teresiano (Theresienstadt) con le strade ad an-
golo retto come le vecchie saline su cui è sorto e con molti edifici originari, 
quindi risalenti alla seconda metà del XVIII secolo. In questa logica di svi-
luppo si ordinò anche l’abbattimento delle mura: «Bisognava che l’antica 
città solidarizzasse con i nuovi venuti, si unificasse col Distretto Camera-
le. Ma i patrizi, che temevano la commistione, evitano di obbedire»16. 
Si aprì così un periodo di notevole crescita per una borgata di 4.000 abitan-
ti, che fino a quel momento si era appoggiata prevalentemente sulle antiche 
saline, tra le mura e il canale, e sulla produzione del vino nel circondario17.
Di ciò testimonia Alvise Foscarini, in qualità di rappresentante della 
Serenissima, in una relazione del 2 aprile 1754 inviata da Palmanova al 
Senato veneto, il quale osserva che a Trieste, “pur avendo li suoi stabili 
abitatori”, con l’avvento della Compagnia di Ostenda nel 1720 venne im-
plementato il flusso dei traffici, che, a sua volta, comportò un notevole 
incremento della popolazione18.
15 Claudio Visintini, “La crescita urbana”, in Storia economica e sociale di Trieste, op. cit., pp. 244 e seg.
16 Attilio Tamaro,  Storia …, op. cit. - vol. .II
17 Claudio Visintini, La crescita urbana, op. cit.
18 Archivio di Stato di Venezia, “5 Savi alla Mercanzia”, vol. Dogane, nota di data 2 aprile 1754 di 
Alvise Foscarini al Senato della Repubblica veneta circa l’implemento dei traffici e lo sviluppo 
del commercio della città di Trieste.
78
Pochi anni dopo, l’istituzione del porto franco fu estesa a tutto il terri-
torio cittadino, favorendo l’arrivo in città di un gran numero di artigiani, 
manovali, piccoli imprenditori, facchini, tutti attirati dal miraggio di faci-
li guadagni e dalle immunità generosamente concesse. 
Secondo quanto raccolto da Pietro Montanelli, aggiunto al civico uf-
ficio statistico anagrafico, all’inizio del secolo XVI Trieste avrebbe avuto 
6-7.000 abitanti, per raggiungere un massimo di 8.000 nel 1578 e quindi 
decrescere progressivamente fino ad arrivare a 5.000 all’inizio del 170019.
Infatti quando Trieste decolla come emporio commerciale il suo svi-
luppo demografico è particolarmente consistente, crescendo la popola-
zione della città, tra il 1700 ed il 1800, di oltre sei volte, mentre quella di 
Vienna risente solamente di un raddoppio20.
1.6) Il porto franco – sviluppo economico e commerciale della città
Il 18 marzo 1719 Carlo VI d’Asburgo, imperatore d’Austria ed Ungheria, 
istituì il Porto Franco di Trieste.
In precedenza, quasi a preparare il terreno per tale nuova istituzione, Car-
lo VI, su consiglio del principe Eugenio di Savoia, promulgò il 2 giugno 1717, 
con atto unilaterale, una speciale patente di commercio, che stabiliva quella 
libertà di navigazione che la repubblica veneta aveva sempre ostacolato21.
Infatti da sempre «Trieste, gelosa della sua indipendenza e desiderosa 
di mantenersi con vita propria, si oppose con tutta la sua forza alla Repub-
blica veneta, sostenendo con lei una lotta continua, che con la stipula di 
alcuni trattati conclusi con stati esteri (Pontefice, Spagna e con Venezia 
stessa) per avere alcuni privilegi commerciali, dimostrò la sua determi-
nazione per far fiorire il grande commercio»22.
Ancora prima, nel 1708, in occasione dell’indagine fatta dal governo 
di Vienna per il potenziamento dei traffici, Trieste espone tutte le cause 
del decadimento, determinate dalle pretese della Repubblica, che voleva 
vietare la fabbricazione del sale e la libera navigazione dell’Adriatico, e ciò 
per costringere questa città a rifornirsi presso la Repubblica, accettando i 
prezzi da essa imposti23.
19 Pietro Montanelli, Il movimento storico della popolazione di Trieste, Trieste, 1905.
20 Roberto Finzi, “Trieste perché”, in Storia economica e sociale…,  op. cit.
21 Filippo Lodato, Internazionalità..., op. cit.
22 Da Condizioni economiche di Trieste ed Istria nel sec. XVIII, del prof. Luigi Morteani studiate dalle 
relazioni dei Podestà-capitani di Capodistria, Trieste, tipografia Lloyd Triestino, 1888.
23 Da Condizioni economiche di Trieste ed Istria nel sec. XVIII, del prof. Luigi Morteani, studiate dalle 
relazioni dei Podestà-capitani di Capodistria, Trieste, tipografia Lloyd Triestino, 1888.
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Nella prima metà del Settecento l’Imperatore d’Austria Carlo VI d’Asburgo, 
cui Trieste apparteneva dal 1382, aveva concesso alla città il privilegio di essere 
“porto franco”, cioè esente da dazi e tariffe doganali. Questa istituzione aveva 
provocato un rapido sviluppo della città, che, favorita anche dalla crisi di Ve-
nezia, era diventata in breve il porto dell’Impero Austroungarico e sede di una 
Borsa, di banche, di società di assicurazione e di compagnie di navigazione.
Ciononostante il primo periodo di attività non può dirsi felice e frut-
tuoso: la Compagnia delle Indie fallisce ed il porto soffre soprattutto della 
mancanza di comunicazione con l’entroterra. Non esisteva una strada di-
retta per l’interno del territorio austriaco e particolarmente per Vienna.
Come detto più sopra, solo quando a Carlo VI subentrerà l’Imperatrice 
Maria Teresa, la città assume un proprio sviluppo: si estende oltre le vec-
chie mura, vengono nel periodo dal 1750 in poi interrate le saline e nel 
1780 inaugurata la strada diretta per Vienna attraverso Opicina (attuale 
via Commerciale) e Lubiana.
La città si sviluppa lentamente e raggiunge, prima delle Guerre napo-
leoniche, circa 30.000 abitanti. L’attività è commerciale e di scambio dei 
prodotti dell’entroterra con quelli che provengono da oltre mare e si svi-
luppa particolarmente nel commercio del sale24.
Con l’avvento della stabilità, Maria Teresa si dedicò al consolidamento 
del suo potere, eliminando, dove possibile, l’eccessivo frazionamento del-
la monarchia absburgica, creando uno Stato più accentrato, con un pro-
prio esercito ed un corpo burocratico al servizio del Sovrano, procedendo 
così ad un inizio di razionale ristrutturazione.
A Trieste l’impulso innovativo di Maria Teresa fu particolarmente 
sentito. Infatti la città fu privilegiata, per la sua posizione geografica nei 
confronti dell’Austria, nella costruzione del porto quale principale scalo 
marittimo dell’Impero absburgico, venendo preferita ad Aquileia, Mon-
falcone, Duino e Fiume. 
Inoltre alla lungimiranza di Maria Teresa vanno ascritti alcuni provve-
dimenti che potenziarono la ricchezza cittadina. 
Impose l’abbattimento delle mura (1749) con l’eliminazione della cit-
tà “vecchia” e “nuova”, promuovendo la fusione degli abitanti. Promulgò 
l’estensione all’intera città delle franchigie doganali, provvedimento che 
provocò a Trieste un’abnorme affluenza di persone di tutte le razze e di 
ogni ceto (italiani, serbi, sloveni, croati, ebrei, greci), in favore dei quali 
venne anche promulgato l’“Editto di tolleranza”, che dava la libertà di cul-
to, di negoziare liberamente e di possedere beni reali. 
La “città nuova” sorse in breve tempo accanto alla città medioevale e 
fu subito chiamata “città teresiana”, benché la struttura di base delle sue 
24 Filippo Lodato, Internazionalità..., op. cit.
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vie sembra forse essere quella romana, perfettamente intagliata ad ango-
lo retto con vie parallele ed incrociantisi fra loro. Il quartiere teresiano, 
sorto sull’interramento delle saline, è un’opera di pianificazione urbana 
in collegamento con le necessità e le esigenze del porto. 
l’Imperatrice volle il ritorno di un’amministrazione legata ad autorità 
locali, ma con stretta dipendenza dallo Stato. La “Hauptresolution”, inizia-
ta nel 1749 e completata nel 1752, diede una ben regolata struttura all’In-
tendenza commerciale, stabilendo a suo favore un gruppo di competenze 
e di poteri quale organo statale decentrato che durerà fino al 1776. 
Sotto Maria Teresa Trieste divenne importante anche per il Tribunale di 
Cambio Mercantile e per il Consolato del Mare, assieme all’attività dell’Uf-
ficio giudiziario con il nuovo “regolamento di commercio e de’ falliti”. Creò 
l’Ufficio Tavolare con compiti di registrazione degli immobili, tutt’ora esi-
stente e facente stato. Promulgò ordinanze scolastiche (1774) con l’istituzio-
ne di scuole primarie (obbligatorie) e secondarie, ordinanza valida anche in 
tutte le province austriache. Nel 1753 venne creata la “Scuola Nautica di Trie-
ste” per promuovere il commercio e la navigazione nel Litorale austriaco25.
Nel 1766 prese a funzionare di fatto la prima Compagnia di Assicura-
zioni (marittima) voluta da Maria Teresa e nata sul modello di altri paesi. 
È ancora da ricordare che, durante il primo periodo del regno di Maria 
Teresa, l’emporio commerciale aveva continuato a seguire le direttive di 
Carlo VI, ma in seguito vennero emanate da parte di Maria Teresa patenti 
riguardanti il riconoscimento e i privilegi accordati a presenze di naziona-
lità estera, ivi compresa la libertà di culto e di lingua, e la soppressione delle 
Dogane, in particolare nel 1747 per gli Ebrei, nel 1751 per i Greci di  religione 
ortodossa e nel 1755 per gli Armeni e per i Serbo-ortodossi26, nei confron-
ti dei quali il patriziato triestino continuò a dimostrarsi ostile, nonostante 
la loro operosità fornisse un indiscutibile apporto al decollo delle attività 
emporiali ed un indiscusso aumento demografico, che in questo periodo 
(1758) vede arrivare la popolazione della città a contare 11.228 abitanti27.
Infatti, a comprova di questo sviluppo, è da segnalare una nota del 
17 marzo 1754 di Alvise Foscarini al Senato che, nel segnalare l’aumento 
demografico, descrive che la popolazione di Trieste è formata sostanzial-
mente da 3 elementi: “i triestini naturali, i forestieri permanenti” e una 
terza fascia che, a sua volta, comprende 2 classi, «gli operai e i lavoratori 
di fabbriche, canali ed altre opere pubbliche, l’altra dei lavoratori degli ap-
prodi e delle negoziazioni, ancorate al flusso mercantile»28.
25 http://members:xoom.virgilio.it/XOOM/toth37/COINS/Talleri
26 G. Botteri, Il porto franco di Trieste. Una storia europea di liberi commerci e traffici, soc. Edit. Libra-
ria, Trieste, p. 228.
27 Claudio Visintini, La crescita..., op. cit., p. 245.
28 Archivio di Stato di Venezia, “5 Savi alla Mercanzia”, vol. Dogane, nota di data 17 marzo 1754 
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In sintesi si può affermare che Maria Teresa fu assai preveggente nel 
capire l’utilità economica che poteva portare questa città per il suo Im-
pero, con la costruzione di un porto di grandi dimensioni, che avrebbe 
aperto importanti commerci in tutto l’Oriente29.
Infatti il programma di potenziamento del porto è uno dei punti di 
maggior rilievo nell’“Istruzione” di Maria Teresa del 1749 per lo sviluppo 
dell’economia cittadina, che con il recupero funzionale del Mandracchio, 
la valorizzazione del bacino antistante il molo San Carlo, la realizzazione 
del Canal Grande e la costruzione del molo teresiano, il cui compito era 
quella di creare non solo una zona protetta dai venti di libeccio e scirocco, 
ma anche un baluardo difensivo militare all’ingresso del porto, dà lo sti-
molo necessario a far catalogare il nuovo porto franco tra i più richiesti, 
anche per la sua naturale posizione logistica30.
2. Brevi notazioni sulla magistratura dei “5 Savi Alla Mercanzia” 
La magistratura dei “5 Savi alla Mercanzia” era un organo amministrati-
vo-giuridico della Repubblica di Venezia , che affiancava gli altri organi di 
governo istituzionali che reggevano le sorti della “Serenissima”31.
Questa magistratura aveva pari dignità e pari potere degli altri organi 
costituzionali e giudiziari.
Le funzioni espletate dai 5 Savi alla Mercanzia erano quelle relative 
alla cura del commercio, ed erano state affidate a questa magistratura, in 
via straordinaria nel 1505, e in via definitiva nel 1517, in considerazione 
degli ottimi risultati che in relazione ai controlli sui traffici commerciali 
si erano ottenuti da parte di questa magistratura.
Inoltre  detta magistratura aveva “Vis Domini” anche sopra tutti gli uf-
fici che regolavano le mercanzie, comprese le arti.
Sin dalla sua prima costituzione ebbe competenze ed importanza nel 
commercio di terra e di mare.
Dal 1540 questo organo ebbe anche il compito di rivedere le mercedi e le 
tariffe che venivano corrisposte  all’erario dalle lanerie della città di Venezia.
Inoltre dal 1570 ottenne la vigilanza sulla navigazione e dal 1588 anche 
sulle assicurazioni marittime.
In più nel 1600 passò sotto la sua responsabilità anche il controllo di 
giurisdizione su alcune materie di diritto civile, e dal 1688 si occupò pure 
di Alvise Foscarini al Senato della Repubblica veneta.
29 http://members:xoom.virgilio.it/XOOM/toth37/COINS/Talleri
30 Claudio Visintini,  La crescita..., op. cit.
31 Alberto Cosulich, I naufragi nel ’700 e nell’800 – un veliero su tre andava perduto in mare, casa 
editrice I sette, Venezia.
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dei reati di contrabbando, la cui istruttoria e i relativi atti procedimentali 
vennero affidati, quale compito specifico, ad uno dei 5 Savi, che prese il 
nome di “Inquisitore”.
Infine dal 1708 vennero anche istituiti, a latere di detta magistratura, 
anche i “Deputati al Commercio”, alle cui riunioni doveva intervenire ob-
bligatoriamente anche un membro dei 5 Savi alla Mercanzia, ma detto 
organo ebbe vita breve e venne abolito nel 1736.
Le competenze dei 5 Savi alla Mercanzia vennero a loro volta ampliate 
con l’attribuzione di tutte le competenze e inquisizioni circa i naufragi e 
le loro cause.
Continuarono  ad esplicare la loro attività sino alla caduta della Repub-
blica veneta, travolta dalle campagne napoleoniche in Italia  e sanzionata 
internazionalmente con il Trattato di pace di Campoformido (1797). 
3. Schema delle Unità di misura e valore adottate nella documenta-
zione raccolta32
1) Misure di capacità
a) Per gli aridi                              Litri
32 Angelo Martini, Manuale di Metrologia, ossia misure, pesi, e monete, Editrice E.R. A., 1776, pp. 
818 e seg.
Moggio =  4 Staia                                    333,268800
Staio  =  2 Mezzeni                         83,317200
Mezzano  =  2 Quarte 41,658600
Quarta  =  4 Quarteroli 20,829300
Quarterolo  5,207325
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Burchio  =  60 Botti 45070,200000
Botte  = 10 Mastelli 751,17000
Anfora  =  4 Bigonce (8 Mastelli) 600,936000
Bigoncia  =  2 Mastelli 150,234000
Mastello  = 7 Secchie 75,117000
Barile  =  6 Secchie o 24 Bozze 64,385900
Secchia  = 4 Bozze 10,730983
Bozza (= Boccale)  =  4 Quartucci 2,682746
Quartuccio  =  4 Gotti 0,670686
Gotto 0,167672
b) Per i liquidi              Litri
c) Per l’olio                              Litri
Migliaio  =  40 Miri 631,592000
Miro 15,789800
2) Misure di peso
d) Peso Grosso                              Kg
Migliaio  = 1000 Libbre 476,998720
Centinaio  =  100 Libbre 47,698872
Libbra grossa  = 12 Once 0,476999
Oncia  = 192 Carati 0,039750
Carato  = 4 Grani 0,000207
Grano 0, 000052
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Carica  =  4 Centinaia 120,491880
Centinaio  =  100 Libbre 30,122970
Libbra sottile  =  12 Once 0,301230
Oncia  =  8 Dramme 0,025102
Dramma  =  3 Scrupoli 0,003198
Scrupolo  =  20 Grani 0,001046
Grano 0,000052
Il Peso grosso era in uso per la maggior parte delle merci: metalli, lana, 
cotone, uva passa, olio ecc.
e) Peso sottile             Kg
Libbra (Libbra sottile)  = 12 Once 301,229700
Oncia  =  8 Dramme 25,102475
Dramma  =  3 Scrupoli 3,137809
Scrupolo  =  20 Grani 1,045986
Grano 0,052297
Il Peso sottile era usato specialmente per le droghe, sapone, cotone, caffè, 
zucchero, riso, burro ecc.
f) Per i medicinali                         Grammi
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Lira di Venezia di 20 Soldi 0,5228
Soldo di 12 Denari 0,0261
Denaro 0,0022
A seguito della presente disamina comparativa relativamente alle quanti-
tà di misura, peso e valore in corso nel periodo storico oggetto della pre-
sente analisi, sembra interessante ricordare la Regia Ordinanza, emana-
ta il 1° ottobre 1756, e successivamente confermata da S.M.I. il 11 giugno 
1758 e pubblicata in Trieste per la seconda volta il 25 novembre dello stes-
so anno, che riguarda “i pesi mercantili” trattati ed in vigore, a partire da 
detta data, nella piazza cittadina. 
Infatti con detta Ordinanza vennero aboliti sia per le spese correnti sia 
per il commercio interno i vecchi pesi e misure, tollerati sino a detta data, 
e sostituiti con i pesi e le misure usate a Vienna «nelle Botteghe al taglio 
e nelle vendite al minuto delle droghe, de’ frutti [...] e d’ogni sorta di com-
mestibili; quindi è che da tal epoca in qua si usa in Trieste generalmente il 
Peso di Funto di Vienna».
Per i negozianti all’ingrosso si fa un’eccezione lasciando loro la possi-
bilità di servirsi anche delle misure degli stati esteri, per cui questi ultimi 
continueranno ad usare nelle transazioni commerciali delle merci che 
giungono per mare33. 
33 Da Il  mentore perfetto de’ negozianti ovvero guida sicura de’ medesimi, Trattato utilissimo diviso in 
cinque tomi, tomo V, Trieste, 1797, p. 343.
3) Monete
I conti si tenevano anticamente nella Repubblica veneta in Lire di 20 Soldi 
di 12 Denari. 
Invece, la lira effettiva d’argento veneta (senza modifica al suo valore 
originario e che interessa il periodo storico in esame) fu introdotta nel 
1472 a seguito di un’ordinanza del 29 marzo 1472 del Doge Nicola Tron e 
continuò ad avere corso legale sino al 1797, e cioè sino alla fine della Repub-
blica veneta a seguito del Trattato di Campoformido (17 ottobre 1797).
Lira veneta      Lira italiana 
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4. Tipologie di bastimenti attive nella realtà portuale triestina ri-
scontrate dall’esame della documentazione 
a) Batelucio
Tipo di bragozzetto variante dai 9 agli 11 m, era generalmente usato per 
la pesca delle sardine durante la primavera e l’estate; armato solitamente 
con un solo albero a poppa e vela al terzo, poteva sostituire al trinchetto 
un fiocco detto “polachina”. La propulsione era garantita da un ricco parco 
remiero. La vela e lo scafo ripetevano i motivi decorativi dello stesso bra-
gozzo, però la sua vela veniva ammainata a dritta e poggiata alla forcola di 
poppa contrariamente a quella del bragozzo. Aveva solo due “mancoli” a 
prua ed il suo scafo era molto più stretto.
Picciol naviglio che sta legato al naviglio grande per i bisogni che possono 
nascere. Viene dal Battere continuo dei remi nell’acqua, e può defenirsi Quella 
specie di palischermo ordinario, che si usa per servigi del cuoco e dello spen-
ditore, all’ordine di bastimento grande, specialmente militare, perché va len-
to, e sempre qua e la, battendo l’acqua del porto e della rada34.
b) Bragagna
La bragagna, le cui origini si perdono nel tempo, era una barca molto stra-
na per le sue forme eterogenee. Simile al bragozzo nella prora, aveva carat-
teristiche simile a quelle del topo nella poppa; di forma molto allungata, 
con un rapporto fra larghezza e lunghezza di circa 1:6, poteva raggiungere 
al massimo i 12/13 m. Il fondo naturalmente era piatto. Era insostituibile 
nella pesca lagunare e valliva per l’uso di una speciale rete detta, appunto, 
“bragagna”.La bragagna era munita di 3 alberi con vele al terzo, poco incli-
nate nella parte superiore, usate per gli spostamenti laterali nell’esercizio 
delle sue attività peschereccia, trascinando, appunto la rete “bragagna” 
allargata da due “sportieri” (corti pali) che erano sistemati esternamente 
sulla poppa e sulla prua.
In antico, ogni bragagna era munita di un mulinello sistemato al cen-
tro della barca, il quale serviva, in tempo di bonaccia, a spingere in avanti 
la  barca, legata attraverso una fune ad un palo o ad un’ancora. Azionando 
il molinello, era possibile far avanzare la barca e la rete insieme.
La bragagna veniva usata per vari tipi di pesca:
34 Guglielmotti, Dizionario marinaresco, realizzato più di cento anni fa.
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1) per la pesca delle moleche;
2) per la pesca a coccia;
3) per la pesca a tartana in mare nei periodi invernali35. 
c) Bragozzo (lo scafo e le sue vele)
Verso la metà del ’700, a seguito del Decreto regio del 1738, caldeggiato 
dagli istriani e inteso a interdire la pesca con reti a fondo o a strascico per-
ché distruttrice delle uova e della continuità della specie marina, iniziò la 
decadenza della tartana ed ebbe inizio lo sviluppo accelerato del bragozzo, 
che, grazie al fondo piatto, si mostrava particolarmente idoneo alla pesca 
anche nei nostri fondali bassi delle coste altoadriatiche italiane.
La diffusione del bragozzo a danno della tartana può essere motivata 
dal fatto che numerosi piccoli armatori avevano abbandonato l’attività 
peschereccia per altre attività di terra più sicure e redditizie (basti pen-
sare che solo nel triennio 1892-95 ben 116 imbarcazioni furono messe in 
disarmo, con la conseguente necessità per circa 150 persone di cercarsi un 
nuovo lavoro) e che una tartana, uscendo dallo squero, costava il triplo di 
un bragozzo: 7.000 lire contro le 2.300 del 1892.
Queste circostanze, le quali, come si è detto, giustificano l’enorme svi-
luppo del bragozzo, determinarono anche la frantumazione della proprie-
tà e il nascere di una nuova classe di piccoli proprietari interessati, se non 
costretti, ad un tipo di conduzione familiare del natante che, a differenza 
della tartana, che richiedeva otto persone di equipaggio, poteva essere go-
vernata da tre soli operatori.
Era, il bragozzo, un’imbarcazione assai simile alla tartana tanto nella 
forma, quanto nella concezione strutturale e strumentale. Certamente 
più piccola e meno pesante, ma non meno resistente per la qualità del 
legno, accuratamente scelto e selezionato.
Il bragozzo era inoltre un perfetto binomio di forma e colore.
La lunghezza variava dagli 8 ai 13 metri, misurava da 2 a 2,30 metri di 
larghezza e circa 1,25 metri di altezza nella parte centrale.
L’ampia curva di prora ripeteva quella stessa della tartana; protetta da 
una lama metallica corrente per tutta la lunghezza del fondo, terminava 
nella parte superiore con un allargamento che poteva ricordare, in maniera 
più semplice e sobria, la testa di ariete delle antiche imbarcazioni venete.
Lateralmente a questa curva di prora, le due ampie lunette rigonfie 
portavano due grandi occhi, mentre la parte poppiera, quadrata, perpen-
dicolare alla linea di galleggiamento, era caratterizzata da due bordure su-
periori variamente decorate.
35 Dino Memmo, Calafati, squeri e Barche di Chioggia, II tomo: I legni, Nuova Editrice Charis - Chioggia.
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Dal centro della poppa un ampio timone a calunno robusto e profondo 
s’affondava al di sotto della carena piatta, soprattutto per motivi di sicu-
rezza in caso di maltempo.
I colori del timone potevano variare notevolmente e rispecchiavano, 
assieme a tutto il resto, la personalità del paron e dello stesso costruttore.
Ma l’elemento più caratterizzante e vistoso del bragozzo si esprimeva 
nella forma e nei colori delle due vele. Di forma irregolare trapezoidale (vela 
“al quarto” o a “trabaccolo”), sembravano create in funzione de vento. La par-
te centrale poteva variare dal giallo all’arancio, al bianco e più raramente, al 
verde. Era frangiata di blu, rosso e indaco ed era limitata superiormente dal-
la parte angolare che poteva ripetere, in successione inversa, i primi colori. 
La parte inferiore, più larga, che faceva da base, a dentelli, poteva essere tin-
teggiata di bianco, azzurro, giallo e, raramente, anche di nero. La zona cen-
trale era quella destinata a dare tono e carattere all’intero apparato perché, 
al centro, spiccavano gli emblemi religiosi, araldici o di carattere profano 
che sempre informavano e qualificavano l’opera dei maestri artisti.
Trae, quindi, come sopra più ampiamente illustrato, la sua prima ori-
gine come barca da pesca, di origine chioggiotta, a fondo piatto e con vele 
vivacemente colorate, barca che è stata la più diffusa fra le due sponde 
dell’Adriatico Settentrionale. Sopravvive ancora in esemplari trasformati 
ed è presente al museo galleggiante di Cesenatico36.
d) Brazzera da pesca
La brazzera, bragozzo di piccole dimensioni non pontato, il cui nome de-
riva dall’isola dalmata di Brazza, aveva forma piuttosto tozza, con rappor-
to larghezza:lunghezza 1:3 ed era nata per la propulsione remica, in quan-
to dotata di 6 remi azionati da altrettanti vogatori più un timoniere, ma 
montava anche un albero con vela al terzo (raramente al quarto) e talvolta 
un’asta di fiocco con polacca.
Era una barca da pesca dell’alto Adriatico, tuttavia non molto usata dai 
nostri pescatori, che preferivano il batelucio o il topo, aventi analoghe 
prestazioni e armanti la stessa velatura.
È stata per lunghi anni la barca da trasporto tipica dell’Adriatico Orien-
tale, specialmente dell’Istria e Dalmazia, dove è stata impiegata per i più 
svariati usi e dove esisteva anche la versione a due alberi37.
Poteva raggiungere la lunghezza di 14 m.
Di parere contrario è invece il dott. Aldo Cherini di Trieste, come si 
deduce da un suo lavoro inedito: «Andar a cercare l’origine della brazzera 
36 Dal catalogo della Mostra  “Aldebaran” del 2001 relativo alle barche tipiche dell’Adriatico.
37 Ut supra.
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con l’aiuto dell’etimologia secondo la quale questo tipo di barca verrebbe 
dall’isola dalmata di Brazza non ci sembra cosa sostenibile. Certo è che la 
brazzera ha trovato nell’ambiente marino dalmatico l’impiego più diffuso 
e longevo sia nel piccolo cabotaggio che in altri usi, tanto che lungo quelle 
coste non è difficile trovare ancora non pochi esemplari sia pure trasfor-
mati con tughe e motori».
Ma la brazzera è stata molto diffusa anche nel Golfo di Trieste e 
nell’Istria, dove, anzi, a Pirano e a Capodistria, ha avuto i principali centri 
di armamento. Va subito detto che il tipo istriano si presentava alquanto 
diverso sia per quanto riguarda lo scafo, che aveva maggiore capacità di 
carico, sia per particolari costruttivi, sia per il fatto che in Istria questo 
tipo di barca non è stato mai impiegato nella pesca. Talune brazzere dal-
matiche sono tanto piccole da non essere pontate.
È una barca molto interessante, sparita quasi all’improvviso nel corso 
degli anni Trenta perché ha risentito per prima della rivoluzione in corso 
nel trasporto dei piccoli carichi.
Può sembrare a prima vista una riduzione del trabaccolo, cioè un tra-
baccolo ridisegnato in scala ridotta con un albero solo. Ma ciò risulta su-
bito molto dubbio quando si considerino due fatti: sono esistite brazzere 
anche a due alberi e l’attrezzatura velica d’origine è data dalla vela latina 
(triangolare) generalizzatasi in tempi molto antichi, all’epoca dell’Impero 
Bizantino. Il trabaccolo munito di vela al terzo sarebbe venuto, pertanto, 
dopo, almeno nella forma conosciuta nei nostri giorni, come adeguamen-
to alle esigenze di sviluppo dei traffici cabotieri, senza invadere il campo 
di attività della brazzera anche in ragione delle diverse capacità di carico 
e del diverso pescaggio.
Va notata anche un’altra caratteristica peculiare della brazzera: lo spo-
stamento dell’attrezzatura velica, sia ad un albero che a due alberi, a pro-
ravia in modo da lasciare libera buona parte della coperta per le manovre 
d’imbarco e di sbarco e per i passeggeri, che potevano trovare un passag-
gio senza intralciare il lavoro dei marinai. Emerge con ciò l’impiego della 
brazzera in antico, il trasporto misto, e conosciamo i capitolati e le regole, 
ad  esempio, che vincolavano il pubblico traghettatore sulla linea giorna-
liera tra Capodistria e Trieste.
Lo scafo si presentava somigliante, grosso modo, a quello del trabac-
colo, ma non senza caratteristiche proprie: la ruota di prua poteva essere 
molto arrotondata, quasi a mezzo cerchio; il bolzone era molto accen-
tuato, cioè la coperta si presentava curvata a schiena d’asino per tenere il 
boccaporto fuori dell’acqua quando questa saliva attraverso gli ombrinali 
sotto pieno carico; la carena era di forme solitamente più avviate, più ele-
ganti; la vela latina originaria era inserita su di una verga molto lunga, di 
manovra difficile tanto da essere sostituita in molti esemplari dalla più 
maneggevole vela al terzo; la brazzera ad un albero portava sempre una 
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lunga asta di prua con polaccone, che, in porto, doveva venir alzata quasi 
verticalmente per non provocare o ricevere danni. In assenza di vento, la 
propulsione poteva avvenire anche a remi, due, tre o quattro. In comune 
col trabaccolo troviamo sul mascone, in pronunciato rilievo, gli occhi apo-
tropaici e, a poppa, il timone a calumo e a spalla stretta38.
e) Tartana
Nel trattato di Carlo Targa “Ponderazioni sopra la contrattatione mariti-
ma”, edito nel 1684, è scritto che la tartana trae origine dai tartari perché 
usata proprio da questo popolo. Altri sostengono la tesi della provenien-
za araba, mentre l’etimologia del termine sarebbe da far risalire alla voce 
sanscritta “Tarad”39. Tuttavia l’origine è incerta e il problema è reso ancora 
più complesso dal fatto che alcuni intendano con questo termine un ba-
stimento con velatura latina, altri un tipo particolare di rete a strascico.
La costruzione di questa barca, grande e robusta, doveva certamente 
costituire il banco di prova per gli operatori del cantiere, perché modello 
per gli altri tipi di minore portata e fonte di ispirazione per il futuro bra-
gozzo, che conserva molte delle caratteristiche della tartana.
Ciò che caratterizzava soprattutto questo tipo di “legno” era il fondo 
piatto per i bassi fondali e per un facile riparo, in caso di fortunale, sulle 
nostre spiagge sabbiose. La struttura era lunga e robusta, con entrambe le 
estremità ricurve, realizzata in legname scelto per qualità e spessore dagli 
stessi “maestri” nei boschi del Trentino e spesso dell’Istria. L’elemento più 
importante e caratterizzante la tartana era, senza dubbio, l’asta di prora, di 
notevoli dimensioni e curiosa nella forma. Essa era ricoperta all’esterno da 
una lama di ferro che si allungava sul fondo della barca per garantire l’inco-
lumità dell’asta e del fondo stesso contro ostacoli e urti di ogni genere.
Il timone era grande e adeguato alla forza che doveva sostenere, irro-
bustito da una lama di ferro e da un “tresso” nel punto in cui solitamente 
poteva incrinarsi, essendo sottoposto a sforzi notevoli.
Fra le armature della tartana, degne di essere ricordate per l’aspetto 
tecnico e per i risvolti che erano destinate ad assumere, non vanno sotta-
ciute la grandezza del timone, governato da un braccio di legno, chiamato 
“sgura” o “ribola” e, soprattutto, le parti più vistose e il “penero”.
La vela grande di tipo latino, su albero verticale non a calcese, veni-
va confezionata con 32 o 35 fasce di tela bambagina, contornata di corde 
chiamate “serzene”. Questa, nella parte inferiore, in due ordini, portava 
allineati i “Terzarioli”, piccoli pezzi di corda destinati, in caso di burrasca, 
38 Dott. Aldo Cherini, da un lavoro non pubblicato , Trieste.
39 Dino Memmo, Calafati, squeri..., II tomo, op. cit.
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a ridurre le dimensioni della vela a due terzi o ad un terzo. L’albero di prora 
era inclinato in avanti in modo che la vela (trinchetto) potesse consentire, 
in coperta di prora, una maggiore agibilità alle operazione dell’equipaggio. 
Questa vela, le cui dimensioni sono inferiori a quelle di poppa, è, per tutto 
il resto, simile a quella. L’albero di prora veniva fornito di sartiami poco 
diversi da quello di poppa, con un paranco destinato ad esercitare notevole 
forza, in caso di necessità, per issare le reti in barca. Dal lato del trinchetto, 
l’albero recava sull’estremità, un “penelo” a traforo con l’insegna della Ma-
donna, con qualche banderuola, inferiore in effetto e dimensioni a quello 
di poppa, il quale era assicurato mediante un’asta di ferro all’albero mae-
stro, con specifico compito di indicare la direzione del vento.
Scafo leggero, acuto ugualmente di poppa e di prua, poco lancio, gon-
fio nella mezzaria, piccola murata, una sola coperta, otto o dieci persone, 
trenta o sessanta tonnellate, pochi remi, un solo albero, sartie volanti, 
lunghissima antenna, vela latina, polaccone, mezzevele di bel tempo, e 
cecarola  di fortuna. Nome italico, derivato dalla precedente Terida e Tarta, 
e ricevuto da ogni altra nazione40.
f) Topo
Imbarcazione tipica della laguna veneta, traeva il nome dalle due bande di 
abete, dette “toppe”, utilizzate per aumentare il bordo libero.
I fianchi nella parte centrale risultavano quasi perpendicolari al fondo.
Ebbe certamente origine nella nostra laguna per usi vallivi, ma si dif-
fuse notevolmente nell’alto Adriatico, subendo profonde modifiche strut-
turali e funzionali.
Era di forme slanciate, con estremità ricurve, pontato a poppa e prua, 
con necessario fondo piatto e timone a calunno.
Di dimensioni ridotte ed inferiore ai 10 m di lunghezza, poteva portare 
un solo albero con vela al terzo, spesso dipinta, accompagnata, in origine, 
da un fiocco, ma era solitamente condotto a remi.
Quando il topo superava la decina di metri, gli alberi erano due, sem-
pre con velatura al terzo, a trabaccolo ma senza fiocco.
Per le sue caratteristiche lagunari, il topo era utilizzato come “portola-
ta” per le tartane, per il trasporto del pesce al mercato ittico e, inoltre, per 
la pesca a parandolo.
Dopo la scomparsa della tartana, il topo prese maggiore sviluppo, assie-
me al bragozzo, con un notevole aumento delle dimensioni, per un impie-
go multiplo, come barca da pesca interna, costiera e da trasporto lagunare.
40 Dal catalogo della Mostra “Aldebaran”, op.cit.
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g) Checchia o Cocchia
Detta anche “coccha” o “cogga”, sembra derivare la sua denominazione dal 
latino classico “caudex” per la forma robusta del tronco d’albero, o dal lati-
no tardo “caudica” (canotto) trasformatisi nel tempo.
La checchia medievale fu una delle imbarcazioni mercantili e da guer-
ra più usate e famose, regina incontrastata dei mari per oltre tre secoli.
Di forma inizialmente elegante, con estremità arcuate a appuntite, 
con rapporto larghezza:lunghezza 2:5, si trasformò nel tempo arrivando 
ad un rapporto 1:3, assumendo forme più tondeggianti e stabili, adatte so-
prattutto al trasporto mercantile.
Inizialmente e fino ai primi decenni del 1300, doveva presentarsi con 
due caratteristici castelli con torri merlate alle estremità ridotti gradual-
mente fin quasi a scomparire nella parte prodiera.
Lunghezza: m 23,5.
MISURE MEDIE DI UNA CHECCHIA: 
Larghezza    m  7,6
Altezza          m  7,541
La portata media era da ottanta a duecento tonnellate42.
h) Goletta
Nato dopo il 1700 per impiego prettamente militare, questo tipo di velie-
ro fu convertito in seguito all’uso mercantile per la facilità di manovra e 
per il ridotto numero di equipaggio impiegato.
Poteva raggiungere la portata di un centinaio di tonnellate.
Di struttura allungata ed elegante aveva un rapporto larghezza: lunghezza 1:5.
Armava due alberi a vela aurica, inclinati verso poppa, con la velatura ma-
estra più sviluppata di quella del trinchetto.
La goletta era armata anche di bompresso con più fiocchi. Sono state 
costruite golette anche a tre alberi, dette “a palo”, che raggiunsero portate 
di oltre 400 ton., ma, per gli evidenti problemi di stabilità che presentaro-
no, furono poco richieste.
MISURE MEDIE DI UNA GOLETTA: 
Lunghezza da 18,5 a 28 m
Larghezza da   5,3 a   6,2 m
Altezza  da    2,1 a   3 m
41 Dino Memmo, Calafati, squeri..., op. cit.
42 Guglielmotti, Dizionario marinaresco, op. cit.
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Tali imbarcazioni con velatura semplificata o convertite con motore a 
scoppio venivano denominate “barche marinere”.
Fra gli anni ’20 e ’30 erano presenti a Chioggia le seguenti imbarcazio-
ni: “Ernani” di G. Nordico, “Antonio S.” di G. Scarpa, “Jolanda” di M. Sal-
vano, “Provvidenza” di F. Bellemo, “Leonida” di T. Veronese, “Valentina” 
di E. Gamba, “Ado I e II” di Ravagnan, “Adrina” di Bertotto, “Lucio Polo” di 
Mosè?, “Teresa Madre” di F. Varano.
i) Maona
Dall’arabo “ma’ una” (aiuto), era un tipo di barca nata evidentemente come 
appoggio.
Bastimento lungo e capiente, condotto a remi, sembra derivare dalla 
stessa galea, anche se di più ridotte proporzioni.
La massima diffusione si verificò attorno al 1300 e il suo impiego fu 
più da carico e da trasporto che da guerra.
Verso il 1550 la maona appariva come una nave tozza, di grande ton-
nellaggio, con tre alberi a velatura quadra, armata di copiosa artiglieria 
per coprire l’armata “sottile”.
Verso il 1600, con dimensioni ridotte, la maona fu riconvertita come 
nave da trasporto verso l’oriente mediterraneo.
l) Marciliana
Anticamente “marziliana” e in seguito “marsigliana”, presenta un’etimo-
logia assai. Alcuni sostengono che essa debba derivare dal fatto che l’im-
barcazione svolgeva il suo impiego prevalentemente tra Venezia e Marsi-
glia, altri la riferiscono alle “merci” per l’esclusivo trasporto di mercanzie, 
altri ancora sono convinti che il nome derivi dal cetaceo “marsuino” a cui 
la barca si avvicinerebbe nella forma gradualmente rastrematesi verso la 
poppa, tendendo alla stessa forma dell’orca.
La prua tondeggiante anticipava le forme del trabaccolo, mentre la 
poppa quadra presentava un aspetto più rigido e geometrico.
Montava complessivamente tre alberi, di cui il trinchetto e il maestro 
venivano armati ciascuno con tre vele latine, mentre quello di poppa si 
distingueva per la velatura a trabaccolo, raramente latina. Nel XIX secolo 
fu armato con vele quadre.
È documentata l’esistenza di marsigliane anche a 4 alberi, apparse sul 
finire del 1600, ma comunque scomparse successivamente, in seguito 
alla fusione con la Polacca, di cui ripeteva la velatura, divenendo una po-
lacca ante litteram.
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La Marciliana, pur non superando le 200 ton. di portata, ebbe un 
impiego commerciale vastissimo per la sua ottima manovrabilità ed 
economicità e scomparve solo verso la metà dell’800, trasformandosi, 
appunto, nella polacca.
Tanti la ritengono una specie di vascello o di bastimento quadro e quar-
tierato, nato per il trasporto43.
Porta duecento tonnellate e a tal proposito è interessante un’apposita 
Ordinanza emessa in tal senso dalla Repubblica veneta per vietare che i 
Patroni sovraccaricassero per ottenere maggiori guadagni detti basti-
menti. Ordinanza veneziana del 4 novembre 1589: «Per l’abuso [...] delli 
parcenevoli, et patroni di Marcigliane, et altri vasselli, che conducono ogli 
della Puglia, vini et altre mercantie  de Levante, nel caricarle in coperta  si 
proibisce caricare in coperta [...] e di poter aggiungere altra coperta che le 
due, colle quali sono fabbricate al presente»44.
m) Peota
Tipo di barca usata dal Vicario (sostituito dal Podestà), generalmente citta-
dino chioggiotto, nei suoi spostamenti.
Questa barca servì anche al trasporto dei nunzi (romani) nei viaggi da 
Chioggia a Venezia.
In genere era una barca usata per cortei o regate, di forma molto lunga, 
dotata di otto vogatori e portante, al centro, una “camera”, cioè un recinto 
con poltroncina coperta da tendine riccamente addobbate per ospitare i 
passeggeri di riguardo.
Esisteva anche una versione di maggiori dimensioni, usata per scopi 
mercantili.
Aveva una carena piatta e larga, utile al trasporto di merci pesanti nei 
bassi fondali della laguna.
Si caratterizzava per i tipici dischi bianchi (i boli) dipinti sui tondi di prua.
Poteva essere usata anche come magazzino mobile per le sue notevoli 
capacità interne.
Veniva spinta a forza di remi o tirata con funi da terra, similmente ai burchi.
n) Pielego
È da molti considerata, nella sostanza, la versione a tre alberi del trabacco-
lo, da altri quella ridotta.
43 Dino Memmo, Calafati, squeri..., op. cit.
44 Guglielmotti, Dizionario marinaresco, op. cit., Ordinanza veneziana del 4 novembre 1589.
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La differenza più vistosa, comunque, consisteva nell’uso prevalente 
di vele latine. La preferenza dell’uso di queste vele può giustificarsi facil-
mente nel miglior utilizzo della vela a superficie ridotta. Infatti avendo 
mantenute le vele del trabaccolo, quella centrale non sarebbe stata mano-
vrata con agilità ma, certamente, avrebbe dovuto essere alquanto ridotta. 
La superficie della vela latina aveva il pregio di poter essere ampliata, au-
mentandone la l’inclinazione dell’antenna.
Considerato fratello del trabaccolo, anche il pielego fu imbarcazione 
tipicamente adriatica e non superava che raramente le 100 ton., con una 
lunghezza max. di 18 m.
Le dimensioni tipiche di un pielego erano:
Lunghezza  m 17,31
Larghezza  m   5,24
Altezza   m   2,26
Navigava un tempo un grande numero di pieleghi ( o pielaghi ) navicelle mol-
to simili ai trabaccoli e come questi mostranti uno scafo panciuto con prua e 
poppa di forme piene, con due alberi muniti ciascuno di una grande vela al 
terzo, talvolta con alberetto portante una o due gabbiole poi abbandonate, e 
lunga asta di prua con polaccone.
Il pielego si differenziava talvolta dal trabaccolo nel piano di coperta, che a 
poppa si presentava sopraelevato a gradino, ultimo resto del “paradisus”, par-
te nobile di una struttura assai antica e comune in quasi tutti i tipi dei navigli 
medioevali.
Navicella di evoluzione, che nell’ultimo periodo di attività si è presentato in 
forma ibrida, una specie di incrocio tra il trabaccolo e la goletta: con la parte 
a proravia della mezzeria propria del primo, compresa la vela al terzo; con la 
parte a poppavia mutuata dalla seconda, con poppa a specchio ora quadro ora 
arrotondato, e con la vela aurica45, 46, 47.
o) Polacca
Come per altre imbarcazioni, anche per la polacca rimane oscura l’etimo-
logia del termine che potrebbero derivare, per alcuni studiosi, da un tipo 
di vela sconosciuto.
Era un tipo di veliero mercantile a tre alberi, di cui il maestro a vele 
quadre, gli altri a velatura latina. Il trinchetto sensibilmente inclinato ver-
so prua, terminava con il bittalò.
Si caratterizzava per una particolare sovrastruttura poppiera usata per 
gli alloggi.
45 Aldo Cherini, op. cit.
46 Dino Memmo, Calafati, squeri..., op. cit.
47 Ut supra.
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Di forme non molto slanciate per l’impiego decisamente mercantile, 
aveva un rapporto larghezza : lunghezza 1:3,5.
Nel 1800 la polacca presentava la seguente velatura:
Albero di trinchetto   Vele quadre
Albero di maestra   Vele quadra
Albero di mezzana (con coffa)  Vele quadre senza trevo
con vela aurica
Il termine di “polacca” venne esteso nel corso del 1800 ad indicare tutti i 
velieri a vele quadre con alberi a pioppo.
MISURE MEDIE DI UNA POLACCA:
Lunghezza da 33 a 35,4 m
Larghezza  da   8,9 a   9 m
Altezza   da   5,4 a   5,4 m
p) Rascona
Imbarcazione di modeste dimensioni, usata esclusivamente nei canali 
della laguna veneta, la rascona rappresenta caratteristiche di ecceziona-
le interesse storico navale per la presenza di due timoni laterali, come si 
usava nei tempi più antichi. Tale sistema continuò a sopravvivere, nono-
stante la sostituzione, avvenuta fra il XIII e il XIV secolo, dei due timoni 
con uno unico sistemato a poppa, detto “alla novarresca”.
Questi “remi”, posti a poppa, uno per banda, funzionanti con la rota-
zione della loro pala e tenuti accostati ai fianchi da apposite guide, senza 
possibilità di fuoruscita dalla loro sede, nella parte superiore portavano 
una barra per la manovra. Tale arcaico sistema di manovra, ovviamente, 
dovette subire variazioni e ammodernamenti, ma il carattere di fondo 
della rascona non fu mai intaccato. La dimensione di questi grandi timoni 
svolgeva il compito anche di diminuire l’inevitabile “scarroccio”, dovuto 
al limitatissimo pescaggio della barca, e gli stessi timoni, anche in naviga-
zione, potevano essere facilmente smontati.
Come tutte le altre barche lagunari, la Rascona aveva il fondo piatto, 
con un rapporto lunghezza:larghezza di 3 a 5, con bordo libero molto 
limitato.
Era armata con due alberi con velatura al quarto e al terzo, con la prua e la 
poppa simili e notevolmente incurvate e rialzate oltre il livello dell’acqua.
Le dimensioni di una rascona potevano arrivare anche fino ad una 
trentina di metri di lunghezza, con un pescaggio di poco superiore ad un 
metro, anche a pieno carico.
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La forma notevolmente arcuata era strettamente funzionale, in quan-
to utile al disincagliamento, non improbabile per una navigazione che si 
svolgeva spesso in acque insidiate da banchi di sabbia subacquei.
Non completamente pontata, la rascona portava a poppa una specie di 
cabinato per l’alloggio del personale di equipaggio e a prua un argano per 
le operazioni di attracco e disormeggio.
Dalla stessa statistica del 1867, risulta che nel distretto di Venezia esi-
stevano 80 rascone, ridotte, tre anni dopo, a 76. Risulta che queste imbar-
cazioni erano molto usate nel trasporto dei cereali, che si svolgeva risalen-
do il Po anche fino a Mantova e Pavia49.
q) Trabacolo
L’etimologia del termine è di probabile derivazione latino-medioevale – 
“trabum” (vela-tenda) – o germanica – trap = vela –, incrociati con “ba-
racca” fino alla strana composizione di trabaccolo. Era questo un tipo di 
imbarcazione presente in tutto l’Adriatico e nelle coste meridionali italia-
ne e jugoslave, mentre sembra mancare negli altri mari italiani. Si carat-
terizzava per la prua e per la poppa molto rigonfie, per una carena ampia 
tonda, dal fondo piatto e allargato, con chiglia continua.
Qualcuno ravvisa la sua origine nell’antica “cocca” veneziana.
La prua si presentava ricurva verso l’interno e la poppa, anche se ton-
deggiante verso l’alto, era a cuneo, cioè priva di “Specchio”. Caratteristici 
erano i due ampi occhi di prua.
Il pescaggio era limitato e, per quanto riguarda il timone, esistono ver-
sioni diverse e contrastanti: alcuni sostengono fosse a calunno, altri lo li-
mitano all’altezza della chiglia.
La versione ridotta del trabaccolo, usata per la pesca nelle coste centro 
settentrionali, assumeva il termine di “pielego”, ma, secondo altri, questo 
termine indicava la versione a tre alberi. L’armatura tipica del trabaccolo, 
infatti, doveva essere a due alberi con vele al 3° o al 4° e con boma. Doveva 
montare anche un bompresso mobile con uno o più polacconi scorrevoli. 
Le vele, generalmente bianche, venivano definite “a trabaccolo” per la loro 
particolare disposizione, usata, in seguito, anche per la tartana e il bragoz-
zo. La vela maestra, infatti, veniva collocata alla sinistra dell’albero, men-
tre quella di trinchetto sulla destra del relativo pennone. Per evoluzione, 
la vela di poppa divenne, in molti casi, aurica.
Il trabaccolo fu usato generalmente per usi commerciali tra le due 
sponde adriatiche e per lungo tempo fu lo scafo tipico dello stesso mare.
Di notevoli dimensioni, che potevano raggiungere e superare i 25 m, 
49 Ut supra.
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con un rapporto larghezza:lunghezza di 1:3, si adattava particolarmente al 
paesaggio geografico nostrano, caratterizzato da numerosissimi porti-ca-
nale, e la sua forma, che si avvicinava al parallelepipedo, era assai idonea 
ad operare in questo ambiente50.
Navicella robusta e capace, il cui carico si misurava in «vagoni», era munita di 
chiglia con carena ben raccordata, e presentava una robusta ruota di prua un 
po’ rientrante, con mascone rigonfio caratterizzato da due grandi occhi apo-
tropaici stilizzati, testimonianza di antichissime derivazioni, che si riportano 
alle navi egee. La poppa era pressoché perpendicolare e munita di timone a 
calumo, cioè con pala più profonda della chiglia, che un paranco poteva solle-
vare in caso di bisogno51.
r) Pinco
Si parte sopra un pinco catalano, che ad andare in Egitto si prepara.
Grosso bastimento latino a tre alberi, col trinchetto inclinato in avanti, e 
lo spigone sporgente da un graticolato triangolare, prese il nome maschile 
dalla Pinaccia o Pinca di Vitruvio e dal bàtolo prodiero, simile a quel citriuo-
lo, cui il Crusca (senza far motto del bastimento) affibbia il nome di Pinco.
 a) Pinco barbaresco: Legno da corsa per la stagione invernale che si armava in 
Africa al tempo della pirateria con duecento persone di equipaggio e da dieci 
a ventiquattro cannoni lunghi.
 b) Pinco: bastimento di cento e più tonnellate, a tre alberi latini, usato nel Me-
diterraneo massime dai marinai calabresi e siciliani, pel commercio di picco-
lo cabotaggio52.
s) Pandora
Di tale imbarcazione non si è riusciti a trovare documentazione precisa 
ed esauriente.
Viene indicata solamente come «sorta di bastimento da trasporto che 
pare fosse in uso pure nel secolo XII», mentre il manoscritto, del 1757 
sulle tipologie navali adriatiche conservato presso il Hofkammerarchiv 
50 Ut supra.
51 Aldo Cerini, op. cit.
52 Guglielmotti, Dizionario marinaresco , op. cit.
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di Vienna (Kommerz, rote 644) la definisce semplicemente come “una 
marsigliana picola”. Riteniamo perciò trattarsi di bastimento di limitata 
capacità, del quale non ci è nota alcun’altra caratteristica: sappiamo solo 
che qualche pandora fece trasporti di biscotto da Venezia a Zara e Cattaro 
intorno alla metà del Settecento. Nel periodo 1764-78 ne viene patentata 
una sola, nel 176953.
5. Tabelle derivate dalle evidenze della magistrtura dei 5 Savi Alla 
Mercanzia per l’anno 1749
Esempio di ricostruzione su foglio Excel dei documenti così come si pre-
sentavano agli occhi di colui il quale li avesse consultati allora (relativi al 
settembre 1749).















































































































































































































































































































































































































































































































































































































Le risultanze possono essere espresse graficamente attraverso la costru-
zione di diagrammi che aiutino il lettore a individuare, con relativa veloci-
tà, dati come il numero di bastimenti approdati per anno, la tipologia pre-
dominante in quel dato momento storico, la nazionalità dei comandanti 
e la provenienza del bastimento stesso (di modo da poter circoscrivere il 
bacino di influenza della realtà portuale tergestina del periodo), nonché la 
tipologia di merci che pervenivano.
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Bastimenti approdati per i mesi considerati dell’anno 1749 divisi per tipologia
 
Totale bastimenti arrivati: 99 – di cui 7 polacche, 8 tartanone, 14 martignane, 2 pandore, 3 latine, 40 
trabacoli, 6 tartanelle, 12 tartane, 1 fregalon, 1 trippolicchia, 2 feluca, 1 tartanaccia, 2 pielego.
 Settembre Ottobre Novembre Dicembre Totale
Polacca 2 2 2 1 7
Tartanone 2 1 3 2 8
Martignana  9 5  14
Pandora  1 1  2
Latina 1 1 1  3
Trabaccolo 5 5 10 20 40
Tartanella  2 3 1 6
Tartana 2 2 4 4 12
Fregalon  1   1
Trippolicchia   1  1
Feluca   2  2
Tartanaccia   1  1
Pielego   2  2
      
Totale 12 24 35 28 99
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In base ad una rapida scorsa alle risultanze emerse riguardo le tipologie 
di legni impiegati nel quadrimestre di cui siamo stati in grado di reperire 
documentazione, emerge che la tipologia di bastimento preponderante e 
che più rispose alle richieste del commercio del suddetto periodo è il tra-
baccolo, insieme a martignana e tartana, probabilmente per le loro capaci-


















































































porti di provenienza bastimenti approdati anno 1749 in percentuale

















Dalle risultanze emergono inoltre interessanti dati riguardo il bacino di 
utenza del porto di Trieste, dei cui traffici una buona parte sembra proveni-
re dalla vicina costa istriana e da Venezia, nonostante in realtà abbiamo ap-
prodi da buona parte dell’Adriatico, sebbene in numero non significativo.
Dal momento in cui per l’anno 1749, per quanto riguarda le merci, non 
si sono trovati documenti che indichino l’individuazione della quantità, 
ma è stata fornita solamente l’indicazione del carico complessivo, senza 
darne indicazione circa il tonnellaggio, l’individuazione delle merci stes-
se avverrà tenendo come parametro fisso il numero 100 virtuale per ogni 
carico e suddividendo, quindi,  detto numero per il numero delle tipolo-
gie di merci trasportate in ogni carico (= 100:x = %). Ogni carico, anche in 
percentuale, viene individuato con una x; nella colonna “Quantità” viene 
indicata la quantità totale della rispettiva tipologia, trasportata nell’anno; 
la tabella che ne deriva, di cui segue un estratto, è nata sempre attraver-
so l’estrapolazione dei dati dai documenti originali, di cui la precedente 
tabella fungeva da specchio (segue un estratto della tabella costruita se-
guendo questo metodo).
Elenco tipologico 
merci arrivate via mare
CARICHI REGISTRATI:
1 Carico = 100 (se il carico 
era suddiviso in più tipologie 
merceologiche il numero indica
la percentuale di carico per la 
tipologia indicata)
QUANTITÀ













composizione del paniere di prodotti sbarcati a Trieste nel corso 
dell'ultimo trimestre del 1749 in numero di carichi e percentuale 
tabacco; 8,33; 9%
olio; 25,14; 28%
carrube; 6,57; 7%agrumi; 6,00; 7%restanti tipologie 
merceologiche (41); 
26,94; 29%
uva di Lipario o di 
Levante; 2,65; 3%
uva passa; 15,20; 
17%
Tra le tipologie merceologiche che si dimostrano essere nella loro interez-
za un insieme eterogeneo spiccano all’interno di questo orizzonte l’olio, 
che si presenta come quasi un quarto del totale delle merci pervenute, se-
guito dall’uva passa (presente in una percentuale pari al 15% del totale del-
le merci sbarcate); a seguire troviam1o ancora significative categorie come 
agrumi, carrube e tabacco; ricordiamo che il diagramma rappresenta il 
numero di carichi sbarcati nel porto di trieste (su un totale di 90,83 carichi 
complessivi), ma niente relativamente il loro reale peso e/o quantità, dal 
momento che documenti i tal senso non sono stati reperiti.







Stati Veneti e Venezia 26
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nazionalità dei comandanti/patroni dei bastimenti approdati nel 












Stati Veneti e 
Venezia
26%
6. Tabelle derivate dalle evidenze della magistrtura dei 5 Savi Alla 
Mercanzia per l’anno 1750
La documentazione reperita per l’anno 1750 insiste solo su un paio di set-

















































































































































































































































































































































































































































































In relazione ai pochi dati reperiti, anche senza supporto visivo di un dia-
gramma, riusciamo a capire che il trabaccolo rimane il legno prediletto e 
per le merci notiamo sempre la presenza di olio, agrumi, tabacco, come 
per altro riscontrato nel quadrimestre precedente relativo all’ anno 1749.
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6.1 Considerazioni sul movimento merci e navi nell’anno 1749-
1750 con relativa tipologia di bastimenti
Da un primo e sommario esame di carattere generale si osserva che a Trie-
ste pervengono dalla Dalmazia e dalla Puglia oli vari, i quali passavano 
nella Germania ed in parte nel Friuli, con danno quindi dei dazi veneti; da 
Ancona salumi ed altri commestibili e per Ancona da Trieste ferramenta 
e legnami; da Chioggia si importavano a Trieste erbaggi, mentre altri ar-
ticoli venivano esportati alla Mesola del Po; dalla Transilvania arrivavano, 
per via terra per la facilità delle strade, le cere.
La conseguenza fu che i traffici e il commercio della Repubblica veneta 
ne risentirono in maniera rilevante.
Per ovviare a questo stato di cose e tentare di arginare le perdite il Ca-
pitano Nicolò Maria Michiel nel 1749 avanzò una proposta per ovviare 
all’inevitabile decadimento della Repubblica veneta, consistente in un 
progetto che prevedeva di aprire, con le stesse facilitazioni di cui godeva 
Trieste, un porto nella provincia poco distante dall’ingresso del Golfo, so-
stenendo che questo nuovo porto franco avrebbe attirato tutto il commer-
cio, rovinando in tal maniera quello di Trieste, perché l’approdo più facile 
avrebbe indotto gli stessi austriaci a concorrervi54. 
Si è ancora agli albori dello sviluppo emporiale della città, tempo in 
cui si comincia a sentire i benefici delle prime innovazioni e franchigie 
concesse ancora da Carlo VI, nei primi tentativi da lui fatti per ovviare alle 
cause del decadimento della città, nella determinazione di far decollare “il 
grande commercio”55; in particolare va ricordata l’istituzione delle Fiere 
annuali privilegiate nel 1729 e la concessione della franchigia generale da 
dazi ed imposte a favore di tutte le merci provenienti o dirette agli Stati 
Ereditari, in transito per i Porti Franchi di Trieste e Fiume, avvenuta nel 
1730. Inoltre, sarebbe opportuno ricordare, sempre a tale scopo, il fatto 
che nel 1748 Maria Teresa ha esteso la giurisdizione comunale sul «Di-
stretto camerale, ossia sulla futura città teresiana, che verrà realizzato a 
seguito dell’abbattimento delle mura e con l’estensione al Borgo Saline 
del privilegio del “porto franco”», e che comporterà, come immediata e 
diretta conseguenza, un grande afflusso di mercanti ed imprenditori.
Infatti nella relazione del capitano Nicolò Maria Michiel sopra citata 
si osserva che lo stesso, in qualità di “osservatore” della Repubblica Ve-
neta esprimeva le sue più vive preoccupazioni queste “facilitazioni”, che 
54 Archivio di Stato di Venezia, fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, Relazione del Podestà-
Capitano di Capodistria 28 nov.1749,
55 Fulvio Babudieri, “A Trieste e nella Regione Fiuli Venezia Giulia dal ’700 agli inizi del ’900”, 
Squeri e cantieri”, vol. I, collana Cassa di Risparmio di Trieste, Edizioni Lint Trieste.
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riuscivano a soddisfare pienamente le mire del governo austriaco, faci-
litando l’esportazione delle merci, di cui difettava, per la Germania e, in 
tal modo, riuscendo anche a smaltire i vari prodotti e manifatture delle 
singole provincie56.
Se si fa un piccolo passo avanti nell’esame della documentazione, si os-
serva dalla lettura delle note inviate nel 1747 che le merci in arrivo erano 
individuate in modo alquanto generale, limitandosi ad indicare le tipo-
logie delle stesse, senza indicarne il quantitativo né il nome della barca, 
il nome del “Patron”, o la data di arrivo; venivano invece individuati la 
tipologia dell’imbarcazione, la provenienza ed il carico57.
Sostanzialmente la provenienza della merci veniva, ad esempio,così 
indicata:
– dalla Dalmazia: qualche cantara di aceto e acquavite grezza;
– dall’Istria: salami, mandorle e qualche barile di galla;
– da Ancona: baccalà, aringhe affumicate, caffè, zucchero d’Olanda  
ed altre cose minute;
– da Senigallia: corde d’orzo?, canapa grezza e lavorata;
– da Pesaro: granina, lardo, berretti e formagelle;
– da Brindisi: caffè in grano;
– da Comacchio: pesce marinato;
– da Ferrara: riso di Milano, formaggio, pezze di lino, canapa;
È una descrizione sommaria questa, che poco ci dice circa lo sviluppo del 
Porto Franco: ci indica soltanto l’attività emporiale vista a grandi linee, e 
le località da cui partono i bastimenti, che sostanzialmente, in questa pri-
ma metà del ’700, fanno parte esclusivamente del bacino adriatico.
In sintesi si può dire che, ancora in questo periodo, il commercio era 
ancora un commercio di piccolo cabotaggio, similarmente a quanto av-
veniva nel secolo precedente, come si evince dalla lettura dell’indicazio-
ne ufficiale degli arrivi seguiti per mare in questo Porto Franco di Trieste 
nel 20 aprile 1746, detta “nota del movimento commerciale marittimo 
in questa piazza”58.
Non era ancora, quindi, decollato a “grande commercio”, come nelle 
intenzioni di Carlo VI; infatti il transito delle merci, presa per campione 
esemplificativo, la suddetta nota, era del seguente tenore:
56 Archivio di Stato di Venezia, fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, Relazione del Podestà-
Capitano di Capodistria 28 nov. 1749.
57 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, volume Trieste, nota del 
Podestà di Capodistria di data 22/11/1747, inviata al Serenissimo Principe.  
58 Pietro Kandler, Storia cronografica di Trieste, Dalla sua origine all’anno 1695 cogli annali dal 1695 
al 1848 del Procuratore civico, ed. Italo Svevo, Trieste, pp.24 e seg.
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– 1 brazzera, patron Mattia Pichet, con 15 fasci d’acciaio, 2 caratelli di fer-
ramenta, 2 balle di seta, 1 campana nuova e 3 caratelli vuoti, provenien-
te da Duino;
– 1 brazzera, patron Carlo Vascotto, carica di fieno, proveniente da Isola;
– 1 brazzera, patron Martino fu Lizza Buyer, con 1 fiasco di 15 libbre d’olio, 
proveniente da Muggia;
– 1 trabaccolo, patron Andrea Allegrini, carico di fieno, proveniente da 
Latisana.
I porti di provenienza suddetti indicano, infatti, chiaramente la limitata por-
tata dei traffici, ma, a differenza delle polizze di carico relative al secolo pre-
cedente, veniva indicato il nome del proprietario e del porto di provenienza, 
il che equivaleva all’indicazione della nazionalità dell’imbarcazione.
Entrando nel particolare esame circa gli arrivi di bastimenti nel Porto 
Franco di Trieste nell’anno 1749, di cui, peraltro si sono potuti esaminare 
soltanto gli atti documentali relativi all’ultimo trimestre, in quanto le al-
tre polizze di carico non erano reperibili, si osserva che i traffici emporiali 
vanno implementandosi.
La spinta a questa evoluzione è stata determinata dalla decisione di 
Maria Teresa del 1747 di trasportare il «porto franco che era pel mare, ed 
in alcuni magazzini al seguito delle saline, non però alla città vecchia, che 
rimane fuori dal porto franco»59, agevolando quindi sia le importazioni 
che le esportazioni, in quanto con detta ristrutturazione il nuovo punto di 
sbarco/imbarco delle merci risultava essere più vicino alle vie di traffico e 
di comunicazione per il loro smistamento e più agevole, anche a seguito 
dell’organizzazione delle opere e del porto avvenute a cura di Maria Tere-
sa in detto anno60. 
Detta riorganizzazione prevedeva anche la distruzione delle vecchie 
mura61, e con apposita Ordinanza veniva imposto che “le merci estere 
invendute nell’interno, escano immuni (da dazi doganali), ed accorda il 
transito immune”62.
Dall’esame, quindi, della tabella relativa alla tipologia dei bastimenti 
che, nell’ultimo trimestre del 1749, erano approdati a Trieste, si rileva che 
l’imbarcazione maggiormente usata è stato senz’altro il trabaccolo, so-
prattutto per la capienza del carico, con una percentuale del 40.4%; imme-
diatamente dopo venivano la tartana (con le sue varianti tartanone, tarta-
naccia, tartanella) e la martignana, rispettivamente con una percentuale 
59 Pietro Kandler, op. cit., p. 156.
60 Pietro Kandler, op. cit., pp. 236 e seg.
61 Pietro Kandler, op. cit., p. 157.
62 Pietro Kandler, op. cit., p. 157.
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del 14.4% e del 12.2%; una certa incidenza negli approdi avevano anche 
la polacca, con una percentuale del 7.07%, la latina e la pandora, con una 
percentuale rispettivamente del 2.02% e del 3.03%, mentre le altre tipolo-
gie (fregalon, trippolicchia, feluca e pielego) non superavano, considerate 
tutte assieme, il 35%63.
Le località di provenienza di detti bastimenti erano in totale 37.
Le partenze da Durazzo sono state pari al 18%, seguite immediatamen-
te dopo da quelle dal porto di Miselongi, con una percentuale sul totale 
pari a 5%, e Molfetta, con una percentuale del 7%; da Nola la percentuale 
è del 5.61%, da Paxò e da Biseggia (= Bisceglie) la percentuale è del 5.61%, 
da Bari e da S. Angelo del 7,31%, per arrivare ad una percentuale del 4,78% 
dai porti di Rodi, Cefalonia, Vieio, Monopoli, Sorana,Venezia, Barletta e 
Cefalonia e del 2,43% dalle rimanenti località64.
Dall’esame dei bastimenti e dei porti di provenienza dei traffici relati-
vamente all’anno 1749 passo ad una breve carrellata statistica delle merci 
sbarcate in detto periodo, indicandone la quantità in percentuale.
In primo luogo si attira l’attenzione sul fatto che , poiché nell’anno in 
questione, per quanto riguarda le merci, non sono stati trovati documenti 
che individuino la rispettive quantità espresse in unità di peso e/o misura, 
ma le indicazioni rinvenute si riferivano solamente al carico complessivo, 
senza indicare il tonnellaggio del bastimento, si è ritenuto opportuno far 
ricorso ad un calcolo virtuale, tenendo come parametro fisso il numero 
100 virtuale per ogni carico, indipendentemente dal tipo di bastimento, 
e suddividere, quindi, detto numero per il numero delle tipologie delle 
merci trasportate in ogni carico65.
Passando, quindi, ad un esame di dettaglio si rileva che le tipologie mer-
ceologie delle merci di cui sopra, sono in tutto una cinquantina, tra quelle 
documentate, per una quantità virtuale totale di 9.078 a fronte di 90 carichi.
L’olio è di gran lunga la merce più importata, con una percentuale del 
27,69%; a seguire troviamo l’uva passa con un 15,20% e il tabacco con un 
9,17 %; le carrube vengono importate per un 7% e gli agrumi per un 6%; la 
percentuale delle mandorle è intorno al 4%, quella dell’uva di Lipari o di 
Levante si aggira intorno al 3%, quella dei fichi intorno al 2 %; la manna 
raggiunge in questo periodo di flusso di traffico di “piccolo commercio” il 
2% scarso; il formaggio viene importato per l’1,60% e il sale, il pagiandue e 
la ferramenta per l’1,20% cadauno. Le rimanenti 34 tipologie di merci ar-
rivate nel Porto Franco di Trieste raggiungono una quantità complessiva 
di 27 carichi sbarcati circa, per una percentuale complessiva del 20% circa, 
pari allo 09% circa cadauna.  
63 Vedi grafico p. 102.
64 Vedi grafico p. 103.
65 Vedi grafico p. 105,
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Rilevanti modificazioni, quindi, sia di carattere logistico per quanto ri-
guarda le località di provenienza delle imbarcazioni nel breve periodo, sia 
rispetto alle tipologie di merci arrivate, rispetto agli anni precedenti (vedi 
esempio sopraccitato anno 1746), non ci sono state malgrado gli incentivi 
messi a disposizione dal governo austriaco, rimanendo sostanzialmente 
al commercio via mare della città di Trieste una tipologia di piccolo cabo-
taggio, che invece comincerà a subire lente ma costanti varianti a partire 
dal 1751/52, come si potrà verificare più avanti.
6.2 Tabelle derivate dalle evidenze della magistrtura dei 5 Savi Alla 
Mercanzia per l’anno 1752-3
Relativamente al periodo a cavallo tra l’anno 1752/1753 è stata reperita do-
cumentazione relativa alle merci che sono capitate in “questa Dominan-
te” da Trieste attraverso la Dogana di stallaggio; la documentazione copre 
il periodo che va dal 01/06/1752 al 31/05/1753 ed è stata riportata in una 
tabella costruita in modo da ricostruire il controvalore delle merci in lire 
venete e il peso in kg, in modo da poterci far comprendere la portata di 
ogni singola categoria merceologica nel periodo d’esame.
Riporto come esempio un ritaglio della tabella costruita (le categorie 
merceologiche sono state disposte in ordine alfabetico).
Descrizione della merci pervenute da Trieste e capitate in questa Dominante 
per la Dogana del Stallaggio in anno circa da 1° giugno 1752 a 31 maggio1753
Estratto di tutte le merci pervenute da Trieste a questa Dominante dal 1 giugno 1752
al 31 maggio 1753, giusto Registro di quella Cesarea e Regia Pesa pubblica.
Il susseguente peso è in centinaia peso tedesco, che formano libbre 117,5 venete,
























































































































































211 439,23 2.196,15 247,925 118,01
 Acqua di Nocera 16 604 3.020,00 18,8 8,95
 Aghi da fuser 1.524 2.724,39 13.621,95 1790,7 852,37
 Aghi da pomolo 6.498 7.250,62 36.253,10 7635,15 3634,33
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Dalla tabella sopracitata è stato possibile costruire una serie di diagram-
mi che mettano in evidenza i tratti salienti di questo movimento di merci, 
attraverso le trasformazioni da una unità di misura a un’altra, a noi mag-
giormente comprensibile.
composizione del traffico merci arrivate in questa 















relazioni di valore in percentuale tra le tipologie 
merceologiche pervenute in questa dominante da



















Dall’analisi delle documentazioni relative al suddetto flusso merceologi-
co risultano ben 176 categorie merceologiche, di cui 4 (assiali, cera gialla, 
chiodi, ferro) compongono il 70% del volume di traffico, e un controvalore 
in lire venete pari a 3.040.339 complessivo, pari al 72% del valore totale 
delle merci ivi pervenute.
Relativamente all’anno 1752 è stata reperita documentazione relativa 
alle merci che sono state sbarcate a Trieste e spedite per la Germania via 
terra; la documentazione che copre il periodo 1752 è stata riportata in una 
tabella costruita in modo da ricostruire il controvalore delle merci in lire 
venete e il peso in kg, in modo da poterci far comprendere la portata di 
ogni singola categoria merceologica nel periodo d’esame; di questa tabella 
riporto un piccolo estratto a titolo di esempio.
Merci arrivate via mare nel Porto Franco di Trieste nell’anno 1752
e spedite per la Germania nello stesso anno (da Estratto)
Estratto di tutte le merci arrivate dal mare nel Porto Franco di Trieste nell’anno 1752 e spedite 
per la Germania nell’anno suddetto, giusto Registro di quella Cesarea e Regia Pesa pubblica. Il 
susseguente peso è in centinaia di Funti peso tedesco, che formano libbre 117,5 grosse venete 
ciascun centinaio di detti Funti. Il seguente prezzo è all’incirca in Fiorini alemanni di Lire 5 venete 









































































































































 Agrumi 4.700 18.000 90.000 5522,5 2628,71
A Allume 670 6.030 30.150 787,25 374,73
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suddivisione in percentuale del controvalore delle
diverse tipologie merceologiche pervenute via 














Relativamente all’anno 1752 è stata reperita documentazione relativa alle 
merci che sono pervenute da terra a Trieste e spedite per mare; la docu-
mentazione copre il periodo 1752 ed è stata riportata in una tabella co-
struita in modo da ricostruire il controvalore delle merci in lire venete e il 
peso in kg, in modo da poterci far comprendere la portata di ogni singola 
categoria merceologica nel periodo d’esame; di questa tabella riporto un 
piccolo estratto a titolo di esempio.
Merci provenienti via terra nel Porto Franco di Trieste nell’anno 1752
e spedite per mare nello stesso anno  
Estratto di tutte le merci provenienti da terra  nel Porto Franco di Trieste nell’anno 1752
e spedite per mare nell’anno 1752, giusto Registro di quella Cesarea e Regia Pesa pubblica.
Il susseguente peso è in centinaia peso tedesco, che formano  libbre 117,5 venete,
































































































































A Acqua di cilla      
 Acciai 23.368 210.312 1.051.560 27457,4 13069,72
 Antimonio 183 1.280 6.400 215,025 102,35
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composizione del traffico merci pervenute via terra e spedite via 




















relazioni di valore tra le tipologie merceologiche pervenute via 




















Dai dati reperiti riguardo le merci pervenute via terra a Trieste e spedite 
via mare risulta che su 67 tipologie merceologiche riscontrate, per un vo-
lume complessivo di oltre 67 tonnellate, l’81% di tale volume è coperto da 
sole otto categorie (acciai, cartine, cera gialla, chiodi di cragno, chiodi di 
Carinzia, ferro grezzo, potoschen e tele di Germania), le quali otto catego-
rie formano allo stesso modo il 65% del valore del volume delle merci ivi 
pervenute, e la merce che risulta essere più pregiata sembra essere la tela 
di Germania, costituendo da sola il 25% del valore complessivo.
6.3 Il movimento delle merci arrivate via mare e da terra nell’ anno 1752 
Per quanto concerne il flusso delle merci transitate in quest’anno per il 
Porto Franco è da segnalare che non sono stati reperiti atti documentali 
di polizze di carico che sostanzialmente possano fornire degli indici pa-
rametrici di carattere positivo per una disamina statistica circa gli arrivi 
dei bastimenti.
L’unico atto documentale relativo al movimento delle merci in ingres-
so e in uscita nell’anno in questione di cui è stato possibile prendere vi-
sione consiste in un «Estratto di tutte le merci arrivate dal mare nel Porto 
Franco di Trieste nell’anno 1752 e spedite per la Germania nell’anno sud-
detto, giusto Registro di quella Cesarea e Regia Pesa pubblica»66.
Dalla disamina di detto documento per deduzione si evince che, di 
fatto, il Porto Franco ha avuto un sostanziale sviluppo in conseguenza 
sia delle prime Ordinanze emesse da Carlo VI, ivi comprese le franchi-
gie accordate per potenziare le attività emporiali, sia degli atti di Governo 
emessi da Maria Teresa, tendenti non solo ad un riordino con sostanziale 
carattere di continuità con quelli già in vigore, ma anche allo sviluppo di 
una più armonica politica espansionistica di sviluppo commerciale.
È da segnalare, inoltre, che agli atti sopra indicati sono stati affiancati 
altri due importantissimi privilegi: la concessione del libero culto e l’abo-
lizione delle dogane, avvenuta nel 1751. Tali privilegi favorirono lo svi-
luppo commerciale e permisero altresì, favorendola, una crescita stabile 
delle unità commerciali67.
A seguito di dette determinazioni i movimenti commerciali si venne-
ro, spontaneamente e senza forzatura alcuna, indirizzando, come già in 
precedenza fermamente voluto ed auspicato da Carlo VI, verso il Levante, 
facilitando così la direzione del traffico verso il proprio sbocco naturale, 
66 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, vol. Trieste P.V., “Estrat-
to di tutte le merci arrivate via mare nel Porto Franco di Trieste nell’anno 1752 [...]”. 
67 Vincenzo Scussa, Storia cronologica di Trieste – Dalle sue origini all’anno 1695 cogli annali dal 1695 
al 1848 del Procuratore civico Pietro Kandler, pp. 158 e seg., ed. Italo Svevo, Trieste.
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iniziando così a consolidarsi le prime basi per il  “grande commercio”68. 
Sempre nel 1751, quasi a voler confermare con maggiore intensità il 
nuovo flusso ed impulso che prenderanno i traffici, si diede inizio alla 
realizzazione di nuove opere pubbliche con finalità marittime.
Infatti, venne iniziata la costruzione di un nuovo molo sulle antiche 
fondamenta romane, e i resti della nave San Carlo, affondata senza motivi 
o logiche spiegazioni nel 1740, vennero utilizzati come base per la costru-
zione di un molo, che poi, appunto, prese il nome di Molo San Carlo69.
Ma al di là di questa palese ed indiscussa volontà governativa di im-
plementazione e di espansionismo dei traffici al di là dell’Adriatico e del 
bacino del Mediterraneo, negli anni interessati dalla presente ricerca ci 
furono anche momenti di tensione, provocati da contesti di carattere eco-
nomico sorti tra gli armatori locali e la Casa d’Austria relativamente all’im-
posizione delle “decime”, come chiaramente si desume dalla lettura di un 
documento del 13 aprile 1751, che descrive la situazione di tensione che si 
era venuta a creare tra gli abitanti di Lussinpiccolo e la Casa regnante70.
Passando ora alla disamina concreta dell’“Estratto di tutte le merci ar-
rivate dal mare”, sopra citato, si osserva immediatamente che la tipologia 
dei prodotti importati è di gran lunga più varia rispetto a quella degli anni 
precedenti. 
Il “grande commercio” tanto auspicato sin dai tempi di Carlo VI ha ini-
ziato finalmente il suo decollo.
Dall’esame dei report relativi alle merci arrivate nel Porto Franco per es-
sere poi inviate in Germania, grazie anche ai benefici derivanti dalle fran-
chigie a favore del commercio accordate in precedenza, si osserva che le ca-
tegorie merceologiche giunte nel Porto Franco nel 1752 sono state in totale 
115, a fronte della scarsa cinquantina di tipologie merceologiche documen-
tate e pervenute nel 1749, per una quantità totale di peso di 82.846 Funti.
Considerato che 100 Funti equivalgono a 117,1 Libbre grosse venete, si 
avrà una quantità complessiva di merci (espressa in libbre grosse venete) 
pari a 9.701.266,60 libbre grosse venete71.
Tale quantità se espressa in misura di peso attuale è pari a 4.627.494,46 kg72.
68 Giacomo Braun, Carlo VI e il commercio d’Oltremare, vol. II, Tipografia del Lloyd Triestino, 1928, 
Trieste.
69 Filippo Lodato, Internazionalità e storicità del Porto Franco di Trieste, in Monografie di diritto della 
navigazione, raccolte da F. A. Querci, pp. 205 e seg.
70 Alberto Cosulic, Venti generazioni di attività marinare: 1480-1980 – La mia famiglia ed il mare – 
Lussiniccolo e Venezia, p. 22, ed. I Sette, Venezia.
71 Se 100Funti = 117,1 libbre grosse venete, allora 82.846(quantità totale):1171 = 828,46; 828,46 
x 1171=969.892,46 libbre grosse venete. 
72 Se 1 libbra grossa veneta = 0,476,999 kg, allora  0,476999 x 969.892,46 (quantità totale) = 
462637,73 kg.
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Una rapida sintesi del traffico emporiale in essere viene fornita da una 
nota di Niccolò Bembo, Podestà e Capitano di Capodistria, datata 16 otto-
bre 1752 e inviata al Serenissimo Principe (Doge), con la quale viene fatto 
il punto della situazione sui movimenti dei traffici, informando conte-
stualmente e con seria preoccupazione, circa il possibile sviluppo com-
merciale del porto di Trieste.
Per completezza di informazione detta nota  viene qui di seguito ri-
portata quasi integralmente, in considerazione della particolare valenza 
della stessa73.
Sulla “Piazza di Trieste” arrivano bastimenti e traffici da vari paesi, quali “vas-
selli Francesi, Portoghesi e Genovesi” ma i più numerosi sono quelli “Napo-
letani, Livornesi, Inglesi, Olandesi e Fiamminghi, ordinariamente di portata 
di due, quattro, e fino cinquecento migliaia, con pagamenti fino a novantasei 
canoni”, che è il massimo che possa capitare in quel porto.
Per quanto riguarda i “legni minori”, arrivano nel porto di Trieste, oltre quelli 
della Repubblica Veneta, anche quelli dello stato pontificio, della Puglia, Malta 
e Sicilia; quantità non indifferenti di “Saiche” e Tartane Greche e Turche, pro-
venienti dalle Isole Venete del Levante, come dalla Morea, Misselongi , Can-
dia ed altre dell’arcipelago, nonchè dalle coste dell’Albania.
E inoltre da segnalare che si sono riscontrate anche barbareschi imbarchi con 
proprie merci su vascelli provenienti da Livorno.
Capitarono anche due Pandore Moscovite con pelli preziose, bulgari e lana 
grezza, che a loro volta ripartirono con manifatture di metalli, assali lavorati, 
canne di moschetto, spirito di agrumi e vino d’Austria.
Tutti i bastimenti approdarono bandendo la bandiera del loro paese di origine, 
non come avviene, invece, quando ci sono merci che arrivano dalla Turchia im-
periale (es. olio da Cefalonia), che cambiano bandiera per non essere sottoposti 
a perquisizioni da parte di legni armati, favorendo così il contrabbando.
Vascelli francesi approdano per necessità e solitamente sono noleggiati da 
mercanti.
“Importatori prevalenti del porto di Trieste con le seguenti merci sono:
– francesi e livornesi : manifatture di lana e seta, caffè e pelli da Levante
– genovesi: agrumi, casse di spirito puro di agrumi, droghe, paste, riso e 
lane da […]
– malesi e portoghesi: carichi di bombasi, lane, droghe, coloni, e  asciutto
– napoletani: sale di Barletta, Frapponi, olio,  mandorle, frutta secca, gra-
ni, ovini , formaggi, agrumi, cannelli  e riso
73 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “ 5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843 – vol. “Liste navi e 
bastimenti   1752, 1753,1754” , nota  di Marco Gradenigo, Podestà e Capitanio di Capodistria, dd. 16 
ottobre 1752
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– livornesi: olio, lino, stoppa, riso, semenze di riso, pani e sale lavorato 
– papalini: grani, legumi, paste, stoffe, canelli, lini, lane, manifatture di 
lana, seta, […] e stoffa lavorata 
– siciliani : oli, vini, gottoni, grani, mandorle
– fiamminghi, olandesi, inglesi: droghe, zuccheri grezzi, [ …] cera, cop-
pali, pesce secco, formaggio, caffè, manifattura di lana, come “Jaboreti, 
Santinè, Collinarie e simili”, osso di balena, tele a colori
– turchi e greci : grani, lane, gottoni, ceallonia, tabacchi, formaggi mo-
viotti, uva passa, sapone, vello di barba di capra, curani, cordovani, cera 
grezza, pegola, catrame […]
– dalmati e albanesi: tabacchi, grano, pesce salato, olio, fichi secchi
– le barche dell’Istria: pesce salato e fresco, secondo la stagione ed oppor-
tunità del tempo , pelli grezze di castoro, olio, vino, fieni e legna
– le barche del Friuli traducono (=trasportano): legumi,  profumi, botti-
ni, seta grezza; dal porto di Trieste dette barche esportano: grani, pe-
sce asciutto, commestibili di vario genere, saponi, pellami del Cragno, 
lino, stoffe, canapi grezzi e lavorati, grani del [ …], riso, qualche piccola 
pavida d’uva passa, osso di balena, droghe, legnami, formaggi per lo 
più moviotti, maggiani, chioderie, assali, ferro, curanie, pelli buccine 
fresche e salate, curani, cordavani, e altre cose che abbisognano.
Il traffico delle merci ed il relativo sbarco/imbarco è continuato, in quanto 
vi confluiscono tutte le merci che possono confluire in un porto franco da 
varie parti.
La precisa quantità e qualità delle merci possono venir acquisite dalle bolle e 
dai registri della Dogana. 
All’incirca confluiscono annualmente più di 70.000 urne di olio, di cui circa 
1.000 da Corfù, ma in piccole partite.
Sono in attesa di destinazione 800 urne di uva passa, portata nell’emporio l’an-
no precedente (1751), tutte della “seconda e terza stima”, mentre sono in attesa 
dai mercanti anche altre di prima stima, che sono le migliori.
Parte di questo carico va in Germania  e parte in Olanda, Inghilterra e  Amburgo.
È da segnalare che nello scalo di Trieste i vascelli più  […]
700.000 sacchi di riso aspettano di essere spediti in Germania ed estratti dal 
porto di Trieste per via mare.
I tabacchi, che annualmente vengono calcolati in 4.000 e più balle, e che han-
no come mercato principale il milanese, il ferrarese ed altri luoghi costieri, 
hanno come destinazione anche parte degli Stati di […]
È stato riferito di sole quattro merci in quanto per le altre si è in attesa del 
registro della Dogana.
Inoltre, sempre dalla disamina dell’estratto sopracitato74, si desume 
che il valore complessivo delle merci arrivate nell’anno in argomento as-
somma a 1.539.837 Fiorini alemanni, il che equivale a 7.699.185 Lire ve-
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nete (in quanto a ogni fiorino alemanno corrispondono L. 5 venete) per 
un valore di 4.025.133.91 circa lire italiane del 1776, anno di edizione del 
volume dal quale sono stati tratti gli indici parametrici75.
Dall’esame dei grafici, in particolare, si evince che fra le merci arrivate 
quella di maggior spicco è l’olio (32.660 Funti), seguito dalla merci di lana 
(10.135 Funti), l’uva passa (5.275 Funti) e dagli agrumi (4.700 Funti). Con 
quantità minori seguono: lo zibibbo (3.635 Funti), le mandorle (2.560 
Funti), le tartarughe (2.455 Funti), i fichi (1.470 Funti), l’acquavite (1.665 
Funti), il vino in caratelli (1.375 Funti) e  il legno Brasile (1.090 Funti).
Tutte le altre tipologie di merci arrivate nel porto di Trieste non raggiun-
gono i 900 Funti, attestandosi il rosolio su 865 Funti, le carrube su 860, il 
baccalà su 755, il riso su 765, l’allume su 670, i pellami su 668, e così a di-
scendere per arrivare alla campanelle di ottone e tè con 3 Funti ciascuno.
Quanto sopra per quanto riguarda le merci arrivate via mare nel Porto 
Franco di Trieste.
In relazione, invece, alle merci che da detto Porto Franco venivano 
esportate verso altre località, sembra quanto mai opportuno riportare an-
cora un passo della lettera di Niccolò Bembo, sopraccitata, al Doge76.
Merci caricate nel porto di Trieste per essere trasportate nei rispettivi paesi 
sono le seguenti:
– Inglesi, olandesi e Fiamminghi, […],: assali, argento, vetri di Boemia, vino 
d’Austria e di Ungheria, uva passa, manifatture di rame e ottone
– Greci e Turchi: scarlatine, zanche, maggiani,  cioè legname da basti-
menti, assali, chioderie e ferro
Bastimenti di altre nazioni caricano invece  stabilmente nel porto di Trieste:
–  zanche, assali, chioderia, ottone e rame;
mentre due barbareschi, dimoranti a Trieste, spediscono per Tripoli con va-
scello francese  un carico di:
–  zanche, maggiani, assali, ferro, chioderia, e alquante balle di scarlatine.
74 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, vol. Trieste P.V., “Estrat-
to di tutte le merci arrivate da terra nel Porto Franco di Trieste nell’anno 1752 [...]”. 
75 Angelo Martini, Manuale di Metrologia, ossia misure, pesi e monete, editrice E.R. A., 1776, pp. 818 
e seg. «Anteriormente al 1797, cioè sino alla fine della Repubblica (pace di Campoformido 17 
ottobre 1797) la lira di Venezia, introdotta nel 1472, sotto il doge Andrea Tron, era la moneta 
corrente ed era equivalente a 0,5228 L. Italiane».
76 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, vol. Liste navi e basti-
menti 1752, 1753,1754, nota di Marco Gradenigo, Podestà e Capitanio di Capodistria, dd. 16 otto-
bre; x 1171=969.892,46 libbre grosse venete.
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Per quanto riguarda le merci che arrivano nel porto franco via terra per 
essere a loro volta trasferite in altre località , soccorre, sebbene nelle sue 
linee generali, ancora la già nota lettera di Niccolò Bembo77.
Nel porto di Trieste dalla Germania  vengono invece tradotte le seguenti merci:
– panine (panni di piccola taglia) balle di più generi, scarlatine (panni 
di colore scarlatto), manifattura di rame, di ferro e di ottone, cappelli 
di più fogge, argento vivo, legnami, vetri, […], pesce asciutto d’acqua 
dolce, stagni, pelli della Bosnia,  e molte altre cose che vengono poi tra-
sportate via mare al luogo desiderato.
Le cere che transitano per il porto di Trieste vengono spedite a Venezia, dove 
vengono acquistate dai mercanti locali in quantità non indifferente.
Zuccheri e stampi per il lavoro provengono dall’Olanda e la cera grezza per lo 
stesso lavoro convergono a Fiume da Trieste, dall’Ungheria, dalla Croazia, e 
dai vicini paesi turchi, con i quali è in essere un nuovo commercio, dovendo 
passare a Fiume quella cera che prima dalla Bosnia faceva scalo a Spalato e ad 
altri luoghi della Dalmazia78.
Con questa frase sembra quasi che il Podestà di Capodistria volesse rassi-
curare il Doge, confermando sì lo sviluppo emporiale assunto dalla città di 
Trieste, ma nel contempo segnalare la non ottima qualità di alcune merci.
In relazione all’evoluzione dei traffici e dell’intensificarsi del numero 
di bastimenti che attraccano al nuovo porto franco, è sempre la lettera di 
Niccolò Bembo che segnala che si sono insediate sul territorio della nuova 
realtà commerciale anche nuove fabbriche e compagnie di navigazione:
Vi sono anche le ditte Weimer e D’Arnot Inglesi; quest’ultimo è anche il capo 
della Compagnia d’Ostenda, nella quale ci sono circa 30 interessati tra Trieste, 
Fiume, Olanda ed altri luoghi, con un fondo di 6 milioni di fiorini ( che a detta 
di altri sarebbe inferiore), e in cui è interessato con 300.000 fiorini l’Impera-
tore nel “caratto” [=carato] del Vorchient di Fiume.
Questa Compagnia ha 6 vascelli, due dei quali sono stati fabbricati a Trieste, e un 
altro, in costruzione, di sessanta piedi [che però sulla base delle informazioni pre-
senti a causa della cattiva costruzione non sarà molto atto alla navigazione] e “si ap-
pronta il legname per fabbricare una nave alta di sessantadue piedi in colomba79.
Con la stessa nota viene,inoltre, segnalato che anche la produzione com-
merciale risente di questa svolta positiva, tant’è vero che in detto periodo 
77 Archivio di Stato di Venerai, op. cit.
78 Archivio di Stato di Venezia,  op. cit.
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la Fabbrica di Panni si amplia, ricorrendo al lavoro specializzato di 4 fa-
miglie olandesi; il Weimer, proprietario della fabbrica di cremor tartaro 
implementa la sua produzione ricorrendo ad altri 8 fornelli, al fine di far 
fronte al un nuovo contratto, concluso per 10 anni, con mercanti inglesi.
Inoltre, si può ancora segnalare che continua con maggiore rendimen-
to la fabbrica di saponi, arrivando ad una produzione di 10.000 pezzi l’an-
no, che, tramite spedizionieri, vengono inviati soprattutto nei mercati 
della Germania e d’Italia, e solo in minima quantità vengono trasferiti 
verso le coste dell’Istria e del Friuli80.
Fatte queste osservazioni di carattere generale sulla movimentazione 
delle merci, sull’aumento dei traffici e sull’implementazione delle fabbri-
che, è opportuno soffermarsi a fare un’analisi sulla documentazione ori-
ginale, dalla quale sono stati tratti i dati di base pare il presente studio81.
La quantità complessiva di merci arrivate da terra per essere poi tra-
dotte in altre località è di 120.474 Funti tedeschi, pari a 141.075,05 Libbre 
grosse venete.
La valuta che da questa movimentazione è derivata alla città è di 
4.355.396 fiorini tedeschi, che equivalgono a 21.773.515 Lire venete.
Sommando, quindi, tra loro la valuta relativa alle merci arrivate via 
mare e a quelle arrivate via terra, si ha una movimentazione di valuta pari 
a: 901.732 Lire venete, di cui 
– L. 7.699.185  da merci arrivate via mare
– L. 21.776.980   da merci arrivate via terra
Le tipologie merceologiche arrivate via terra nel Porto Franco sono state 
in tutto 59.
Di queste, in particolare si osserva che gli acciai82 sono stati la merce 
di maggior transito, con 23.368 Funti, seguita dal ferro grezzo, con 22.580 
Funti, e dalla potassa, con 17.025 Funti.
Segue la cera gialla, con 8.160 Funti, i chiodi del Cragno, con 7.128 Fun-
ti,  le cartine, con 7.425 Funti, i chiodi di Carinzia, con 6.395 Funti, e le tele 
di Germania, con 5.475 Funti.
Sono da segnalare ancora le seguenti merci che rappresentano una quan-
tità di un certo rilievo nell’economia dei traffici in generale: gli ottoni, con 
2.342 Funti, le tele del Cragno, con 2.177 Funti, e i vetri, con 2.045 Funti.
79 Archivio di Stato di Venezia, op. cit.
80 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, vol. Liste navi e bastimenti 
1752, 1753,1754, nota  di Marco Gradenigo, Podestà e Capitanio di Capodistria, dd. 16 ottobre 1752
81 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, vol. Trieste P.V., “Estratto 
di tutte le merci arrivate da terra nel Porto Franco di Trieste nell’anno 1752 [...]”. 
82 Con “acciai” le fonti indicano prodotti ferrosi in sbarre di cui non viene meglio precisata né la qua-
lità né la forma. Per questo abbiamo deciso di adottare la terminologia utilizzata nelle fonti stesse.
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Ancora poco sopra i 1.000 Funti di quantità si hanno, indicate in ordine 
decrescente, le seguenti tipologie di merci  lavorate: i lamierini (1.663 Fun-
ti), le gomiere ( 1626 Funti), le padelle (1.322 Funti) e le falci (1136 Funti).
Tutte le altre tipologie merceologiche non superano il migliaio di Funti 
sino ad arrivare al “butirro” e al miele, rispettivamente con 3 e 2 Funti di peso.
Per l’anno 1753 la documentazione risulta essere più completa e grazie 
alla ricostruzione in tabelle della stessa documentazione (che ricopre un 
periodo che va da febbraio fino a novembre) è stato possibile ricostruire 
uno scenario, maggiormente fedele rispetto quello degli anni precedenti, 
relativo al numero di approdi per mese, ai legni preferiti dai naviganti nel 
detto periodo, alle nazionalità dei comandanti/patroni dei bastimenti in 
approdo, nonché del volume e composizione delle mercanzie, sia perve-
nute via mare che pervenute via terra e spedite in un secondo momento. 
composizione relativamente alla nazionalità degli
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6.4 Il movimento delle merci arrivate via mare e da terra nell’ anno 
1753
La città ora, dopo l’abbattimento delle mura avvenuto nel 1749 e dopo 
l’abolizione dei dazi doganali, non è più riconoscibile in quella città che 
per tutto l’inizio del Settecento era rimasta confinata e racchiusa dal peri-
metro delle sue mura.
Infatti a seguito di dette innovazioni intraprese si osserva che è in 
forte crescita l’espansione degli scambi commerciali oltre che con i paesi 
costieri anche con i paesi dell’entroterra, il che determina, come diretta 
conseguenza, un notevole incremento demografico.
Oltre che per questo motivo il notevole aumento della popolazione 
deriva anche dalle nuove possibilità di commerci e di lavorazione delle 
merci, essendo stato ormai già dal 1748 esteso anche al Borgo delle Saline 
il privilegio di porto franco. 
Infatti in questo periodo la popolazione passa dalle 7.043 unità del pe-
riodo compreso tra il 1725 ed il 174983 alle 11.228 del 1758, un rapido incre-
mento demografico frutto anche del consolidarsi in Trieste della libertà 
religiosa e della conseguente immigrazione di persone appartenenti alle 
diverse confessioni religiose.
Fatto questo che sta a dimostrare che la concessione delle libertà di cul-
to e di costruzione di edifici religiosi anche per religioni diverse dalla cat-
tolica hanno impresso una indiscutibile spinta evolutiva al decollo delle 
attività emporiali e della operosità della città stessa.
83 Marco Breschi, Aleksej Kalc, Elisabetta Navarra, Storia minima della popolazione di Trieste – sec. XVIII-
XIX, in Storia economica e sociale di Trieste, a cura di Roberto Finzi e Giovanni Panjek, vol. 1, p. 95.
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Inoltre il piano delle opere pubbliche previste nell’“Istruzione” di 
Maria Teresa, emanata nel 1749, oltre a fornire direttive per lo sviluppo 
urbanistico della città e per la tipologia e localizzazione delle  fabbriche, 
tramite l’istituzione della nuova figura dall’“ispettore civico”, a cui com-
petevano, tramite un’adeguata struttura, la sorveglianza ed il coordina-
mento evolutivo della città, si soffermava con maggior attenzione sulle 
specifiche questioni relative allo sviluppo e al potenziamento del porto, 
ritenuto elemento determinante nell’economia cittadina84.
Questo fervore di attività, in special modo di quella più strettamente 
connessa ai commerci marittimi, non sfuggì all’occhio vigile degli emis-
sari della Serenissima, che, con sempre maggior preoccupazione, vedeva-
no in questo nuovo ruolo che andava assumendo la città di Trieste un se-
rio pericolo per l’egemonia commerciale e territoriale della Repubblica.
Infatti in una nota datata 7 marzo 175385 e inviata dall’Osservatorio di 
Palmanova al Doge e ai 5 Savi alla Mercanzia, Angelo Contarini86, con mal-
celata preoccupazione, informava di aver richiesto al nuovo corrispon-
dente dei Deputati al Commercio la nota dei bastimenti che approdano a 
Trieste, «ivi compresi quelli che vi permangono per molti mesi e di quelli 
che sono partiti». 
Oltre a ciò, con la medesima lettera, Contarini informava di aver anche 
richiesto al nuovo corrispondente di verificare, con estrema sollecitudi-
ne, l’affluenza dei traffici e anche di voler essere messo in condizione di 
conoscere le note della qualità, quantità e carico dei bastimenti, in modo 
che per la Magistratura succitata fosse facile, “in base alla sua comprova-
ta e consumata esperienza”, desumere il preciso andamento dei traffici, 
comprendendone l’affluenza e la relativa provenienza, e, se era il caso, for-
nire al Senato della Repubblica i suggerimenti necessari, al fine di poter 
mantenere quella egemonia, che ora si sentiva vacillare.
Successivamente, sempre nello stesso anno, e precisamente il 17 otto-
bre 1753, nella relazione inviata al Serenissimo Principe (doge Francesco 
Loredan87) dal Provveditore Generale Angelo Contarini si riferiva circa 
l’ingrandimento e lo sviluppo del porto di Trieste, uno sviluppo che so-
stanzialmente era determinato dall’incremento numerico e quantitativo 
delle merci provenienti “dal Levante e Ponente e dalla Germania”.
In detto dispaccio venne pure evidenziato che il bilancio delle attività 
portuali del porto di Trieste dell’anno precedente (1752) era in attivo sia in 
84 Claudio Vicentini, La crescita urbana, in Storia  economica e [...], op. cit. 
85 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, Busta 843, vol. Dogane, lettera di 
Angelo Contarini.
86 Angelo Contarini, notabile veneziano, Provveditore Generale nel Friuli nel 1753; prima nel 
1729 vice Podestà di Bergamo e nel 1743 Podestà di Brescia.
87 Francesco Loredan, Doge in Venezia (eletto dalla “Quarantia”) dal 18 marzo 1752 al 19 maggio 
1762, anno della sua morte.
130
entrata che in uscita, come pure quello dei Dazi e delle Dogane, quantunque 
il costo delle operazioni doganali e di deposito, sia per la quantità ed il valore 
delle merci ospitate, era il doppio  rispetto alla tariffa applicata a Venezia88.
Altro dispaccio fonte di ulteriori preoccupazioni per i 5 Savi fu quello 
del 10 novembre 1753 inviato dal notabile veneto Antonio Fontana, che, 
nel confermare le note positive inviate da Trieste a Vienna circa lo svilup-
po emporiale della città, suggeriva che per la salvaguardia del commercio 
veneto sarebbe stato necessario predisporre un apposito trattato con il 
Regno di Napoli al fine di assicurare di privilegiare il porto di Venezia a 
scapito di quello di Trieste, che in quel momento stava assorbendo quasi 
tutto il traffico mercantile proveniente dal suddetto Regno89.
Ritornando all’esame dei dati quantitativi che le fonti ci forniscono 
per tale arco temporale, innanzitutto grazie allo spoglio dei documenti 
relativi agli arrivi di bastimenti e merci nell’anno in questione (1753) e 
precisamente dal mese di febbraio a tutto novembre, si è costruita una 
prima banca dati da cui poter poi estrapolare, rielaborandoli, gli ele-
menti necessari, atti a descrivere gli andamenti dei traffici portuali e la 
loro evoluzione.
Dall’analisi di detta base dati90, i bastimenti mercantili che hanno at-
traccato al porto di questa città sono stati in tutto 586, a cui ne vanno ag-
giunti ancora 133, se si prende in considerazione anche il mese di gennaio 
1754, per un totale complessivo di 719 approdi.
Se si fa un paragone proporzionale circa i bastimenti che hanno attrac-
cato nel 1949, e che dall’esame documentale, per i soli ultimi quattro mesi 
dell’anno per i quali sono state reperite le note corrispondenti, risultano 
essere pari a 95, si può stimare un numero complessivo di bastimenti ar-
rivati, nell’arco di dieci mesi (febbraio-novembre analogamente a quanto 
si è fatto per il 1753), pari a 237 arrivi, numero che a sua volta si porta a 
285, qualora si prenda in considerazione tutto l’arco temporale di 12 mesi. 
A detto valore potrebbe venir sottratto circa un 15%, determinato da av-
verse condizione metereologiche (forte vento di “garbin” ed alte maree 
superiori alla norma91), e particolari congiunture storiche (non si dimen-
tichi che nel 1749 si ha da parte di Maria Teresa la nuova proclamazione 
del porto franco e il conseguente decreto di abbattimento delle mura di 
Trieste), per un totale stimato, quindi, di 243 bastimenti arrivati.
88 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, vol. Dogane, Angelo Contarini, 
nota di data 17 ottobre 1753.
89 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, vol. Dogane, nota di data 10 no-
vembre 1753 del notabile veneto Antonio Fontana.
90 Archivio di Stato di Venezia, Fondo “5 Savi alla Mercanzia”, vol. Dogane, op. cit.
91 Giacomo Braun, Notizie meteorologiche e climatologiche della Regione Giulia – Trieste, Istria e Friuli 
orientale, Anonima Romana Editoriale, Roma, XII era fascista (1934).
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Su questa base, quindi, si può osservare che, da un punto di vista pura-
mente numerico, c’è stato un trend di sviluppo altamente positivo, aven-
do riscontrato una crescita complessiva pari a 476 bastimenti, il che sta a 
significare un aumento percentuale del 196% circa rispetto al 1749.
Il Porto Franco di Trieste sta avanzando rispetto al suo principale con-
corrente, Venezia, e, come detto all’inizio di questo capitolo, si può affer-
mare che la politica emporialistica di espansione, veramente lungimi-
rante, propugnata e perseguita da Vienna risulta di gran lunga vincente, 
grazie anche alla fortunata posizione logistica della città.
Ritornando al discorso circa i “legni” arrivati, sostanzialmente, dall’esa-
me dei grafici, si rileva che nel 1753 il pielego e il trabaccolo sono i basti-
menti maggiormente usati con una percentuale rispettivamente circa 
del 50% e del 17%, rispetto agli altri arrivi.
Prima di addivenire all’analisi della tipologia e quantità delle mer-
ci complessivamente transitate, e cioè sia di quelle pervenute per via di 
mare sia di quelle pervenute per via di terra, per il porto di Trieste nell’an-
no 1753, sembra utile verificare la nazionalità dei comandanti, il che equi-
vale ad indicare la bandiera dei bastimenti, nonché i porti di provenienza 
degli stessi, il che significa eseguire un’analisi sul bacino di utenza.
A fronte di un numero pari a 558 comandanti arrivati in questo Porto 
Franco nel periodo febbraio-novembre 1753, 293 risultano essere veneti a 
cui vanno aggiunti 12 ragusei e 9 lussiniani, per un totale, quindi, di 314 
appartenenti allo Stato veneto, 85 austriaci, 74 provenienti dal Regno di 
Napoli e 47 dallo Stato Pontificio.
Questo sta a significare da un lato che, nonostante tutto, la marina ap-
partenente allo Stato della Serenissima nell’Alto Adriatico è ancora premi-
nente, dall’altro che, però, il porto di Trieste è sempre maggiormente in 
grado di esercitare una forte attrattiva su di essa.
Per quanto riguarda il bacino di influenza del porto, invece, tali dati indi-
cano che quello maggiormente interessato dai traffici, indipendentemente 
dallo Stato di appartenenza dei bastimenti, risulta essere l’alto Adriatico con 
un sensibile coinvolgimento, in aumento,  anche del medio e basso Adriatico 
nonché un sensibile interessamento dell’area del Mediterraneo di Levante.
Per quanto concerne la quantità delle merci arrivate nel Porto Franco 
nel 1753 non è possibile fare alcun paragone con gli anni precedenti, in 
quanto le bolle di carico riferentesi al 1749-50 non portano indicazioni 
precise di quantità, limitandosi ad indicare genericamente che ogni ba-
stimento portava “1 carico”, anche se venivano trasportate qualità e quan-
tità di merci diverse. 
Questo, chiaramente, è un dato che varia sia da bastimento a basti-
mento in ragione della relativa stazza, della quale, però, non si è avuto 
modo di ottenere indicazioni definite, sia in relazione, anche, alle tipo-
logie di merci trasportate.
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In totale le merci transitate per il Porto fFanco e/o movimentate in det-
to periodo sono state 1.918.143 kg circa, per un totale complessivo di circa 
15.799.156 Lire venete.
Non potendo, quindi, fare alcun confronto con gli anni pregressi, data 
la carenza documentale specifica, si può iniziare con una analisi della 
quantità delle merci “capitate” nel Porto Franco di Trieste, suddividendo 
gli arrivi in base alla loro provenienza e/o destinazione.
Merci pervenute da Trieste con destinazione Venezia:
quantità: 1.796.478,591 kg.    importo: 4.246.832,45 Lire venete
 
Merci arrivate via mare e spedite per la Germania:
quantità: 46.755, 2428 kg  importo: 7.458.380 Lire venete
 
Merci arrivate via terra dalla Germania nel Porto Franco di Trieste:
quantità: 74.909,8455   importo: 4.093.944 Lire venete
I dati sopra citati si riferiscono al totale complessivo delle merci transitate 
per il Porto Franco di Trieste nell’arco dei 10 mesi presi in considerazione 
(febbraio-novembre) in quanto presenti negli atti documentali reperiti 
presso l’Archivio di Stato di Venezia.
Inoltre è da segnalare che per i singoli valori riportati non si può fare 
alcun confronto con gli anni precedenti, in quanto gli elementi documen-
tali di base non sono rapportabili tra loro, in quanto non omogenei nella 
loro trattazione originaria.
Questo raffronto si potrà invece tentare di portare a compimento, 
almeno a titolo esemplificativo, con l’anno 1754, per quanto riguarda le 
merci arrivate secondo la suddivisione poco sopra indicata, e per gli anni 
1755 e 1756, per i quali gli atti documentali delle polizze di carico sono 
riferite mese per mese e giorno per giorno.
Va, comunque, sottolineato come in tale anno le correnti di importa-
zioni, che attraverso Trieste raggiungono le altre aree dell’Impero austria-
co, non risultino essere in maniera netta quelle più importanti per i traf-
fici della città giuliana.  Infatti, se le correnti commerciali che attraverso 
Trieste legano il retroterra austriaco al mare risultano essere per valore le 
principali, quelle che attraverso Trieste legano i mari e il confinante Stato 
veneto risultano essere quantitativamente superiori.
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7. Tabelle derivate dalle evidenze della magistrtura dei 5 Savi Alla 
Mercanzia per l’anno 1754
tipologia bastimenti approdati nell'anno 1754 (mese gennaio) in 









nazionalità comandanti/patroni dei legni approdati nel 
porto di Trieste nell'anno 1754 (mese di gennaio) in numero
approdi e percentuale sul totale
imperiale; 1; 2%
inglese; 3; 5%
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pervenute nel porto di trieste via mare e da queato
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Ferrara ; 6; 11%
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Giovinazzo ; 1; 2%
Fianona; 2; 4%
Laurana; 4; 7% Isola; 1; 2%
Grado; 1; 2%
Fiumicello; 1; 2%
Fiume; 1; 2%Ravenna; 1; 2%
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composizione del valore delle merci capitate 
nell'anno 1754 nel porto di Trieste via mare e da
questo spedite per la Germania, espresse in lire
venete e percentuale sul totale
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composizione del valore delle merci pervenute via terra
nel corso dell'anno 1754 e spedite via terra nello stesso
anno espresse in lire venete e in percentuale sul totale
tavoli e travi; 
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7.1 Il movimento delle merci arrivate via mare e da terra nell’anno 
1754
Anche i dati del 1753, quindi, confermano l’idea, già espressa, di una co-
stante crescita dei traffici di Trieste e del suo ruolo emporiale.
L’opinione di Vienna, di fronte a tali progressi, è che di pari passo deb-
bano venir “modernizzate” anche le istituzioni cittadine e quanto ne con-
segue, ivi compreso l’ampliamento del borgo urbano, al fine di poter cor-
rispondere con la stessa efficienza dimostrata dalle attività emporiali alle 
nuove esigenze della popolazione in continua e costante crescita. I biso-
gni di ordine e organizzazione, ma anche di controllo di una popolazione 
fluttuante, numerosa e composita, sono dimostrati anche da alcuni prov-
vedimenti volti a facilitare l’azione degli apparati statali e ad aumentare 
la conoscenza sulla situazione sociale della città: oltre all’anagrafe della 
popolazione, perfettamente funzionante già dal 1735, fu introdotto anche 
il sistema della numerazione delle case.
Inoltre a seguito dell’“Istruzione” di Maria Teresa del 174992, che pre-
senta precise indicazioni per lo sviluppo urbanistico della città, con parti-
colare riguardo agli interventi di miglioramento delle strade commercia-
li, venne anche istituita la “Ispezione Regia delle Fabbriche”, che, oltre a 
progettare i nuovi interventi, aveva il compito di sorvegliare sull’effettiva 
92 Claudio Vicentini, “La crescita Urbana”, in Storia  economica e [...], op. cit.
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corrispondenza della costruzione con gli elaborati di progetto e le prescri-
zioni in essi contenute.
Ma l’ammodernamento delle strutture portuali, con tutto ciò che ne 
conseguiva, come anche la costruzione di un acquedotto di grande por-
tata, l’escavazione del nuovo canale, vicino al Borgo Teresiano, e l’interra-
mento delle saline, restava il punto cardine e il primo impegno da portare 
a termine, affinché tutto questo nuovo pulsare di attività non venisse va-
nificato da una carenza nelle strutture di base. 
Per la costruzione del nuovo Canale si optò di assegnare i lavori al “pa-
ròn” Mattio Pirona93,  suddito veneto, che, il 22 giugno 1754, presso il nota-
io imperiale Antonio Argento, si impegnò ad iniziare i lavori alla metà di 
luglio e di finirli entro il dicembre dello stesso anno.
Gelosie interne alle istituzioni cittadine portarono il Minor Consiglio 
cittadino a suggerire alla Imperatrice non solo che l’opera in questione è 
troppo onerosa anche rispetto al non consolidato aumento dei traffici, ma 
anche che ci fosserp timori di carattere sanitario per la popolazione, invi-
tandola a desistere da tale opera.
Fortunatamente ciò non avvenne e le opere vennero portate a compi-
mento nei tempi previsti, e con queste lo sviluppo delle attività portuali 
continuò il suo percorso.
Per quanto riguarda il flusso delle merci nell’anno 1754 si deve eviden-
ziare in primo luogo che una disamina particolare relativa ai bastimenti 
arrivati non si può fare per i seguenti motivi.
In primo luogo non si sono potuti reperire gli atti documentali relativi 
agli arrivi di bastimenti. Gli unici documenti da cui si è potuto desumere 
le tipologie e la quantità delle merci che in detto anno sono transitate per 
il Porto Franco di Trieste, senza però portare alcuna indicazione circa gli 
arrivi mensili, consistono in “Estratti” e sono  rispettivamente:
Estratto di tutte le merci provenienti per via di terra nel Porto Franco di Trie-
ste e queste state spedite per via di terra, come da Registro di quella Cesarea e 
Reggia Pesa Pubblica. Il peso è in centinaia di Funti, n°. 100 dei quali formano 
Libbre 117,5 grosse venete. Il valore è all’incirca di Fiorini alemanni , uno dei 
quali forma L. 5 Venete.
Estratto di tutte le merci provenienti per via di mare nel Porto Franco di Trie-
ste e queste state spedite per la Germania, come da Registro di quella Cesarea 
e Reggia Pesa Pubblica. Il peso è in centinaia di Funti, n°. 100 dei quali forma-
no Libbre 117,5 grosse venete. Il valore è all’incirca di Fiorini alemanni, uno 
dei quali forma L. 5 Venete.
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93 Fulvio Caputo, Roberto Masiero, Trieste e l’Impero, La formazione di una città europea, Marsilio editori.
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Dall’esame di detti atti si evince che le tipologie delle merci arrivate per 
via di terra dalla Germania sono in tutto 57, per un peso complessivo di 
149.444,5 Funti, che equivalgono a 175.597,29 Libbre Grosse venete, corri-
spondenti a loro volta a 83.584,31 Kg.
Se si fa un paragone con analogo documento relativo alle merci arrivate 
via terra dalla Germania nell’anno precedente, il 1753, si rileva che le tipolo-
gie di merci arrivate sono rimaste invariate (57) nel numero e nella specie, 
mentre il valore ponderale delle merci arrivate è pari a 133.935 Funti, il che 
è come dire 157,625 libbre grosse venete, che equivalgono a 74.909,84 Kg. 
Rispetto all’anno precedente si ha un aumento complessivo di 8.674,47 
Kg, corrispondente ad una percentuale in positivo dell’11,57% circa.
Se si prendono ad esempio le 5 categorie di merci ritenute più signifi-
cative rispetto alla loro quantità arrivata nel Porto Franco via terra dalla 
Germania nel 1754, si potrà fare il seguente confronto:
Anno tavole e travi ferro grezzo acciaio potassa chiodi di carinzia
1754 19.575,5 13.718,51 10.350, 41 10.679,83 4.040,38
1753 ----------- 12.628,99 13.539,53 16.233,68 3.683,55
Dalla disamina delle tipologie di merci e relative quantità importate si ri-
leva innanzitutto chiaramente il sensibile sviluppo dei transiti in arrivo, 
soprattutto per quanto riguarda le merci lavorate o semilavorate da impie-
gare in campo marittimo ed edilizio.
Relativamente alle tipologie merceologiche arrivate per via mare nel 
Porto Franco di Trieste si rileva che nel 1754 sono risultate essere state 118, 
per un peso complessivo di 51.469 Funti, corrispondenti a 60.475, 48 Lib-
bre Grosse venete, che a loro volta si identificano in 28.786,33 Kg.
Se si fa un ragionamento analogo a quello adottato sopra, si rileva che 
anche in questo caso le tipologie sono rimaste invariate rispetto all’anno 
precedente, e che il valore ponderale è stato pari a 83.596 Funti, equivalenti 
a 98.225,3 Libbre Grosse venete, a loro volta corrispondenti a 46.755, 24 Kg.
In questo caso si è davanti ad una contrazione ponderale dell’anno 1754, 
rispetto a quello precedente, di 17.698 Kg., corrispondenti ad una percen-
tuale negativa pari al 38,43%.
Se si prendono ad esempio le 5 tipologie di merci ritenute più significa-
tive rispetto alla loro quantità arrivata nel Porto Franco via mare nel 1754, 
si potrà fare il seguente confronto:
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Anno merci di pelle agrumi tartarughe uva passa olio
1753 561,53 3.132, 08 1.756 2.534 16.847
1754 5192,54 4.362,54 2.362 1.899,37 1.967,62
Da detto confronto deriva che l’unica importazione di gran lunga inferiore 
risulta essere quella dell’olio, mentre per le altre la contrazione non è così 
rilevante, ma nello stesso tempo resta costante anche per altre tipologie.
Uno dei motivi di tale contrazione dei traffici emporiali potrebbe esse-
re ricercata nella tensione che in quel periodo si era venuta a creare tra la 
volontà della casa d’Austria di realizzare un nuovo canale, il futuro Canal 
Grande, e le realtà imprenditoriali cittadine locali, che, come sopra detto, 
non ritenevano che tale opera potesse essere di interesse particolare per 
il commercio.
Altra ipotesi può consistere proprio nel fatto che, essendo partiti i la-
vori per la realizzazione di questa opera pubblica di notevole entità, che 
avrebbe potuto ospitare, ad ultimazione avvenuta, una trentina di basti-
menti, oltre a magazzini per le merci e squeri per i lavori di  manutenzio-
ne, l’attività del porto e delle maestranze si trovava a dover operare a ritmi 
ridotti rispetto a quanto avveniva nell’anno precedente.
Tuttavia, il calo potrebbe essere dovuto soltanto agli andamenti “fisio-
logici” dei traffici, caratterizzati, in una situazione ancora non cristalliz-
zata, da un trend di crescita nel lungo periodo, ma contraddistinto da fre-
quenti e ripetuti fasi di stasi e crisi.
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volume totale in kg delle merci pervenute nel
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145nuove linee marittime del gruppo grimaldi
Desidero in primo luogo ringraziare tutti i membri delle istituzioni, le 
autorità, gli operatori turistici, i responsabili delle aziende di trasporto 
e tutti i membri della stampa per aver accettato di partecipare a questa 
cerimonia organizzata  per presentare in anteprima assoluta le nuove ini-
ziative che il nostro gruppo ha deciso di intraprendere.
A partire già dalle prossime settimane lanceremo 9 nuove linee, ben 8 
delle quali sono una novità assoluta.
Si tratta di un programma importante ed ambizioso, volto a promuove-
re con la nostra presenza nel Mediterraneo i trasporti ed il turismo, e siamo 
perfettamente consapevoli di compiere questo passo in un periodo  estre-
mamente difficile, in cui la nostra generazione si trova inaspettatamente 
ad affrontare la più grande crisi economica globale che si possa ricordare 
dal 1929 ad oggi. Si consideri solamente che per contrastare questa reces-
sione si sta facendo ricorso a misure straordinarie il cui costo, negli USA, 
supera il programma del Piano Marshall e il costo economico globale so-
stenuto dalle Forze Alleate durante la Seconda guerra mondiale. Testimo-
nianza ulteriore della gravità della situazione è che per affrontarla la Banca 
d’Inghilterra ha applicato un tasso ufficiale d’interesse dell’1,5%, che è il più 
basso nella storia secolare di questa istituzione. Seppur più giovane,  lo stes-
so discorso vale per la Banca Centrale Europea, il cui tasso  è sceso al 2%. 
Discorso per la presentazione
delle nuove linee marittime 
del Gruppo Grimaldi. 
Civitavecchia, 19.01.2009
Emanuele Grimaldi*
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
* Armatore internazionale, Grimaldi Group, Napoli.
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Ci muoviamo dunque in un momento contraddistinto da una congiun-
tura economica sfavorevole e ne abbiamo piena coscienza, ma riteniamo 
che l’inerzia, la pigrizia e la sfiducia siano solo delle aggravanti in questo 
difficile scenario, mentre la forza delle idee, l’innovazione tecnologica e 
lo sviluppo di nuovi servizi, unitamente al buon Governo e alla buona ge-
stione delle aziende, possono contribuire a trovare nuove spinte, nuovi 
orizzonti e nuovi bisogni primari a cui garantire soddisfazione.
Abbiamo guardato con attenzione al Mediterraneo, e non solo, e abbia-
mo individuato dei bisogni primari che consistono nel trasporto e nella 
mobilità delle persone e delle merci, esigenze che rappresentano un’op-
portunità per il nostro gruppo, ma anche fonte di stimolo per affrontare e 
respingere in maniera vincente questa crisi.
Sulla direttrice nord-sud, da Civitavecchia, partiranno, nelle prossime 
settimane, 2 nuove linee passeggeri: Civitavecchia-Catania-Civitavecchia 
e Civitavecchia-Malta-Civitavecchia, un’opportunità non solo per il traffi-
co delle merci, ma anche per i passeggeri che viaggiano dalla Sicilia orien-
tale e verso l’arcipelago maltese.
Da Malta, grazie alla terza linea passeggeri che introduciamo, Catania-
Malta-Catania, siciliani e maltesi saranno ancora più vicini e potranno 
consolidare i loro scambi commerciali con regolarità grazie a 2 partenze 
settimanali in entrambe le direzioni durante tutto il corso dell’anno.
Anche da Genova sarà offerto un servizio analogo attraverso i collega-
menti Genova-Catania-Genova e Genova-Malta Genova, grazie ai quali gli 
abitanti del Nord Italia e con essi quelli dell’intero bacino dell’Europa cen-
trale avranno un ponte diretto nel cuore del Mediterraneo. Questi servizi 
danno la possibilità a chi intende viaggiare con l’automobile o con il cam-
per, o a chi ha il timore di volare, di spostarsi comodamente e in assoluto 
relax insieme alla propria famiglia.
 Lo scorso novembre, tramite la Salerno-Cagliari-Valencia, la Sardegna 
è entrata a far parte del network del gruppo ed è in Sardegna che introdu-
ciamo la sesta linea: la Civitavecchia- Porto Torres-Civitavecchia. Mentre 
sono molti i collegamenti dalla Sardegna nord-orientale a Civitavecchia, 
questa linea è assolutamente innovativa, perché per la prima volta colle-
ga la Sardegna nord-occidentale all’Italia centrale. Questo nuovo servizio, 
con frequenza giornaliera in estate e trisettimanale d’inverno, intende 
offrire trasporto sostenibile alle provincie di Sassari e Oristano e al tes-
suto produttivo locale, dando ulteriore contributo all’indotto turistico di 
questa zona, che offre più di 22.000 posti-letto. Questo collegamento av-
verrà a bordo della “Cruise Roma” e della “Cruise Barcelona”, le navi più 
moderne del loro genere attualmente esistenti.
La settima nuova linea è la Porto Torres-Barcellona-Porto Torres. Con 
essa si introduce un collegamento fortemente innovativo e voluto dal 
governo della regione sarda, perché per la prima volta in assoluto si avrà 
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l’opportunità di viaggiare dalla Penisola Iberica verso la Sardegna. Una 
volta arrivati qui, i turisti con le loro auto potranno muoversi nell’isola ed 
esplorare bellezze che si alternano tra acque incontaminate e paesaggi an-
cora selvaggi. Saranno vacanze all’insegna del piacere e della scoperta.
«Senza vedere la Sicilia non è possibile farsi un’idea dell’Italia. La Sici-
lia è la chiave di tutto», diceva Wolfgang Goethe nel suo Viaggio in Italia, 
ed è in Sicilia che vi riporto, all’ombra dei templi di Agrigento, Selinunte 
e Segesta, per annunciarvi l’ottava linea, la Trapani-Civitavecchia-Trapani, 
che collega l’Italia centrale con la Sicilia occidentale, offrendo ai trapanesi 
un collegamento affidabile con la penisola.
La nona ed ultima linea ha sempre origine in Sicilia, a Trapani, e porta 
più a sud, a Tunisi, introducendo nuovamente, con la Trapani-Tunisi-Tra-
pani, un collegamento caro agli abitanti di entrambe le zone, storicamente 
molto legate e dove ancora oggi è molto avvertita, specialmente dalla co-
munità tunisina residente in Sicilia, la necessità di avere servizi affidabili 
verso la madre patria. La linea avrà frequenza settimanale, ma non esclu-
diamo nel corso dell’anno di incrementarne la frequenza a 2 partenze.
Queste linee, insieme a quelle già esistenti e a quelle gestite in Adria-
tico e nell’Egeo dalla Minoan lines, compagnia del gruppo Grimaldi, co-
stituiscono una rete di collegamenti nel Mediterraneo che contribuisce 
a creare sempre più un modello di mobilità sostenibile e rispettosa dei 
principi di tutela e salvaguardia dell’ambiente ai quali il nostro gruppo 
sarà sempre molto attento.
Desidero ringraziare per la loro presenza tutte le autorità presenti a 
cominciare dal:
– presidente dell’autorità portuale di Civitavecchia, Fabio Ciani. 
– Il comandante del porto di Civitavecchia, Piero Pellizzari.
–  L’assessore ai trasporti della Regione autonoma della Sardegna, dott. 
Sandro Broccia.
–  L’amministratore delegato della Rete autostrade del mare, dott. 
Tommaso Affinita.
–  Il presidente dell’autorità portuale di Olbia, Golfo Aranci e Porto 
Torres, dott. Paolo Piro.
–  La signora Ana Arevalo, in rappresentanza dell’autorità portuale di 
Barcellona.
–  Il presidente del porto di Tunisi, Samir Hakimi, insieme al consi-
gliere economico dell’ambasciata di Tunisia in Italia Abdessatar Re-
bey e al console di Tunisia a Napoli Brahim Auan.
–  L’avvocato Roberto Nanfitò, in rappresentanza del porto di Catania.
–  Il dott. Pietro Oddone, in rappresentanza del porto di Genova.
nuove linee marittime del gruppo grimaldi
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E ringrazio tutti voi operatori turistici, titolari di aziende di autotrasporto e 
autorevoli membri dell’informazione per la vostra gradita partecipazione a 
questa cerimonia e per il supporto che saprete dare alle nostre iniziative.
Con esse crediamo di aver offerto mobilità sostenibile, nuovi bacini 
turistici su cui operare e sviluppo della portualità, ma speriamo anche di 





Environmental pollution is a global problem and it’s fair to adopt all the 
needed measures for its reduction. All industrial sectors must be involved 
in improving the environmental performance of the whole produc-
tive system, promoting a fair and sustainable economic development at 
worldwide level.
The global approach is of paramount importance. It needs to move to-
wards a “Paretan Optimum”, which in this case is represented by the im-
provement of the environmental performance of an industrial sector or 
of a country, without worsening those of the others. A different approach 
would lead to the failure of every effort to reduce overall emissions, and 
could be even harmful for the whole system, producing distortions of the 
market.  
Worldwide market is totally globalised. The quick diffusion of the eco-
nomic crisis we are facing is just the clearest evidence.
The E-Economy Network is linking on line all regional markets in a 
single, huge, global market where it’s possible to exchange goods coming 
from every part of the planet. Moreover, then it is needed the physical 
transport of the goods and the Shipping, moving around 90% of inter-
national traffics, represents the crucial heart of the worldwide economic 
and productive system.   
grimaldi group
Grimaldi Group
Position Paper for European Maritime 
Day (18th-20th May 2009, Rome).
Shipping Co
2
 and sulphur emissions 
in national and international policies
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
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In spite of its strategic role, Shipping is not exempt from the environmen-
tal problem. Shipping can and needs to further improve its environmental 
performances. Besides, due to the deployment of larger and larger vessels, 
with higher capacity intake, with hulls and engines more efficient, during 
last decades Shipping has significantly reduced polluting emissions per unit 
transported, representing today the more sustainable transport mode. 
For instance, newest RoRo vessels reduced their CO
2
 emissions per unit 
transported by around 70% compared to RoRo vessels built in the ‘80s.
In the same period, CO
2
 emissions per unit transported produced by 
trucks Euro 4 compared to those Euro 0 reduced only by 26%, being today 
anyway more than double compared to RoRo vessel emissions.
Further environmental improvements of the Shipping are possible 
and desirable, but the approach that is being used and the poorly trans-
parent background in which institutions are operating, it is generating 
huge confusion and worrying.   
E.U. is pushing IMO to intervene within 2009 to reduce CO
2 
emissions 
of the sector, anticipating its direct intervention if nothing will be done 
or if measures adopted will be considered not sufficient.  
Instruments to be adopted are not defined yet: Emissions Trading Sys-
tem or Levy plus Compensation Fund seem to be under evaluation. The 
only certainty is that these instruments will represent a further cost for 
the Shipping. 
At the same time, IMO updated Marpol Annex VI, fixing new limits to 
the sulphur content of the fuel to be used in ECA area and at global level, 
with different timetables. 
The final implementation of the new limits, will impose starting from 
2020-2025 the utilization at global level of fuel with sulphur contents 
within 0,5%.
In ECA areas, presently Baltic Sea and North Sea, in which limits for 
NOx emissions are fixed too, starting from 2015 it will be possible to use 
only fuel with sulphur content at 0,1%, that is Marine Diesel Oil. 
These new sulphur content limits represent a huge criticism for Ship-
ping Companies that are mainly operating in the two ECA areas. 
In fact, at current prices, Marine Gasoil is costing the 50% more com-
pared the fuel presently used. This cost difference tends to broaden expo-
nentially when petroleum price increase. Few months ago, when petro-
leum recorded its maximum price, marine gasoil was costing up to 180% 
compared to Low Sulphur IFO.
The additional costs that new limits fixed for sulphur content could 
generate are so enormous that will significantly alter production costs 
and consequently tariffs applied to the Clients.
Industrial Companies located in these areas are very concerned about 
this issue, as clearly demonstrated by the strong opposition to the IMO 
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“road map” by the main Baltic Exporters of paper and forest industry, that 
would see the competitiveness of their products definitely damaged.
Consequences would be dramatic as well for the Med Area, if Mediter-
ranean Sea would be included in ECA areas.
Effects would be even devastating for the Motorways of the Sea, mari-
time services alternative to road transport. In fact, Baltic and Mediterra-
nean are the areas in which motorways of the sea are mainly diffused.
Huge bunker cost increase, leading to a proportional increase of trans-
port tariffs, would shift back immediately to the road most of the trucks 
presently transported by sea. Final result would be paradoxical: Sox emis-
sion produced by the Motorways of the sea would drop to zero, due to 
the closure of the maritime lines, but other polluting emissions and other 
negative externalities of the European Transport System, would grow ex-
ponentially, due to the increase of the traffics by trucks.  
It is very hard to accommodate the drastic sulphur content reduction 
in the fuel to be used in ECA areas, even involving Mediterranean Sea, 
with the development of the Motorways of the Sea, as the only sustain-
able alternative to the road transport, strongly promoted for years by the 
European Union.
The expected scenario for the international Shipping is very compli-
cated and fragile. If the onerous instruments for CO
2
 emissions reduction 
that are going to be defined would be applied, and the sulphur content 
limitations fixed for the fuel to be adopted in ECA areas would be con-
firmed, effects on worldwide and especially European economy could be 
terrible. 
The general impression is that the emotional aspect is prevailing and no 
costs-benefits analysis on the measures to be adopted has been carried out.
Perhaps, starting from the concept that Shipping is already the more 
sustainable transport mode, it would be easier to focus on more efficient 
and less devastating measures.
The fixation at 0,5% of the sulphur content of marine fuel is a fair tar-
get that can be reached without particular shocks for the market. The best 
deadline for its implementation could be 2025 and the Authorities should 
have to control that refinery industry would organize its productive proc-
esses for supplying adequate quantities of fuel without any speculation 
on the prices. 
This sulphur content limit must be valid everywhere, ECA areas in-
cluded. 
Shipping Companies that would want to adopt this type of fuel before 
than 2025, should have to receive incentives to cover the extra costs sus-
tained compared to normal bunker.
CO
2
 emissions reduction focusing on energy efficiency of the ves-
sels could be obtained in a more direct and effective way compared to 
grimaldi group
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the announced shipping ETS or any taxation on the bunker. It would be 
sufficient to plan the compulsory scrapping of older, more obsolete and 
sub-standard vessels, that represent just the units less efficient from the 
energy point of view. The scrapping could receive also some incentives, at 
least in Developing Countries.
At the same time, vessels more efficient, stated by the comparison of 
CO
2
 Operative index per category of ship, could benefit from incentives 
in terms of port taxes or port services cost reductions.
In this way, with a single instruments, it would be possible to reach 
multiple objectives:




– Sox, Nox and other polluting emissions reduction.
– Quality standard improvement of the world fleet, with benefits in 
terms of safety and marine pollution prevention.
This instrument would bring benefits to the Shipping market too, today 
dominated by a serious problem of overcapacity. In fact, scrapping older ves-
sels it would be possible to restore the balance between demand and offer.
Also the Shipbuilding Industry, today in serious trouble, could get 
crucial benefits, due to the new orders of efficient and environmentally 
friendly vessels.  
New vessels to be build, would require steel, equipments, engines, 
software and hardware. The impact on the satellite industries will be 
enormous in terms of turnover and employment.
The higher attention that must be dedicated to the control of environ-
mental pollution coming from Shipping, not necessarily needs to involve 
additional costs for the operators and the market. Using simple, immedi-
ate and transparent instruments, it can even become a new opportunity 
for a worldwide sustainable economic development.
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SILOS GRANARI DELLA SICILIA SRL
VIA GABRIELE CAMOZZI, N.124 24121 BERGAMO BG
difeso da:
PAOLO RUSSO E LUBRANO MARIO
PIAZZA SAN DOMENICO MAGGIORE 9 80100 NAPOLI NA
RITENUTO IN FATTO
Trattasi di ricorso proposto dalla Silos Granai S.r.l., subentrata alla Silos 
Granai del Mezzogiorno, avverso il silenzio rifiuto del competente Uffi-
cio del Comune di Napoli all’istanza di rimborso ICI sugli immobili tra-
smessa il 27/7/07 per le annualità dal 2002 al 2007. Il tutto, afferente la 
Concessione di un’area del Demanio di mq 4600 situata all’interno del 
Porto di Napoli per la costruzione di un silo da destinare all’immagazzina-
mento di cereali. In ragione di tale Concessione la Società ha versato l’ICI, 
chiedendone poi la restituzione, sostenendo la non debenza dell’imposta 
in quanto, nella qualità di Società concessionaria all’interno della Sede 
dell’Autorità Portuale, non deve essere assoggettata all’ICI. Ciò, anche in 
virtù del fatto che “al canone è agganciata una maggiore somma di natu-
ra accessoria, versata a titolo di corrispettivo per la fornitura di servizi di 
interesse generale di cui al D.M. 14/11/94 che per loro natura, funzione e 
tipologia impongono la marginaiizzazione di ogni intervento e/o servi-
zio analogamente erogato dal Comune”. L’Ufficio Comunale, costituito in 
atti, preliminarmente eccepisce la prescrizione triennale della richiesta 
di rimborso per le annualità 2002/03 e, comunque, nel merito, prive di 
consistenza le ragione addotte dalla Ricorrente e poste a base del ricorso. 
Richiamandosi all’art. 3 del Dlgs 504/92, al comma 2, nonché alla legge 
n°388 del 23/12/2000, il Comune sostiene la piena assoggettabilità all’ICI 
della Società ricorrente, non rilevando in alcun modo la fornitura di ser-
vizi di interesse generale di cui al D.M. 14/11/94 su cui la Parte fonda la 
propria richiesta di rimborso.
OSSERVA IL COLLEGIO
Il ricorso è fondato e va, di conseguenza, accolto. Come documentato in 
atti dalla Ricorrente Società, ed espressamente indicato dagli artt. 28 e 29 
del Codice della Navigazione, i Porti appartengono al Demanio Marittimo 
e consistono in aree e pertinenze demaniali estranee all’Assetto del Terri-
torio sul quale istituzionalmente esplicano la loro competenza le Regioni. 
Il funzionamento amministrativo dell’Autorità Portuale, stabilito dall’art. 
13 della Legge 84/94, prevede che le entrate della stessa siano costituite, tra 
l’altro, dai Canoni di Concessione delle aree demaniali comprese nell’am-
bito portuale e nella circoscrizione territoriale. Non vi è traccia testuale 
normativa che legittimi la pretesa dell’ICI, quest’ultima non applicabile 
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alle infrastrutture insistenti sulle aree dei beni demaniali marittimi. L’ICI 
ha, infatti, ragione di applicarsi solo nell’ambito del territorio comunale, 
comprensivo anche del Demanio Comunale, per beni iscritti in un appo-
sito elenco. Non per quelli del Demanio Marittimo che, come anzidetto, 
non costituisce parte integrante dell’Assetto del Territorio. Con ciò, dif-
ferenziandosi anche giuridicamente i concetti di “Demanio accidentale” 
e di “Demanio necessario” come quello marittimo, per il quale non può 
esservi soggezione a pretese di natura tributaria in ambito locale.
Tali motivazioni ben si integrano con le ulteriori considerazioni poste 
dalla Ricorrente a fondamento della richiesta di rimborso e, in partico-
lare, con il richiamo al D.M. 14/11/94 che individua i servizi di interesse 
generale posti a base del Canone corrisposto all’Autorità Portuale che, per 
loro natura, funzione e tipologia “esautorano ogni altro intervento e/o 
servizio analogamente erogato dal Comune”.
P. Q. M.
Accoglie il ricorso e compensa le spese.
Così deciso in Napoli, il 26.09.2008
Il Relatore             Il Presidente
Dott. Massimo Massaccesi           Dott. Giorgio Di Jorio
Sentenza n. 159/30/09 depositata il 27.03.2009
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Nota redazionale
I beni demaniali marittimi ex art 822, comma primo, c.c., ed art. 28 e ss., c. 
nav. (da non confondersi con i beni demaniali in genere, ex art. 822, com-
ma secondo, c.c. – demanio accidentale - che insistono sul territorio co-
munale), non possono essere sottoposti all’imposta ICI, ed, in particolare, 
nel caso in cui siffatti beni insistano sul demanio portuale, amministrato 
dall’Autorità Portuale, ex l. n. 84/94. Difatti, in tale caso, i porti sono sot-
tratti all’amministrazione civica, poiché la competenza amministrativa è 
devoluta ai Presidenti delle Autorità Portuali ai sensi dell’art. 8 della legge 
n. 84/94 (le Autorità Portuali sono Autorità d’Ambito, del tutto autonome 
rispetto ai Comuni, ed a cui il Comune partecipa in qualità di membro 
del Comitato portuale), che esercitano siffatta competenza mediante il ri-
lascio di atti pubblici concessori nel rispetto rigoroso delle disposizioni 
normative poste nel codice della navigazione – articoli dal 36 al 55 -  del 
relativo Regolamento di esecuzione al Codice stesso, e della l. n. 84/94.
 Le Autorità Portuali, infatti, hanno autonomia impositiva, incamerano 
direttamente i canoni demaniali marittimi e sottopongono i concessionari 
ad ulteriore oneri, anch’essi autonomi ed alternativi rispetto a quelli im-
posti dal Comune, derivanti dall’obbligo, per le Autorità Portuali stesse, 
di fornire a titolo oneroso i Servizi Generali istituiti con D. M. 14.11.1994 
(Identificazione dei servizi di interesse generale nei porti da fornire a titolo 
oneroso all’utenza portuale – G.U. 24 novembre 1994, n. 275 –, all. 3), in 
rigorosa attuazione dell’art. 6, lett. c), cit. l. n. 84/94.
In tale guisa si è espressa recentemente la Commissione Tributaria 
Provinciale di Napoli, con la sentenza pubblicata in questa rivista – sen-
tenza n. 159/30/09, depositata il 27 marzo 2009 – in accoglimento di un 
ricorso di parte, e richiamando di fatto un noto orientamento dottrinale 
in materia (cfr., sul punto, F. A. Querci, Autonomia strutturale e funzionale 
del demanio marittimo (applicabilità o no dell’ICI), in “TRASPORTI”, Edizioni 
Università di Trieste, 2002, pp. 169 e ss.).
Difatti, come si può leggere nella citata sentenza, la Commissione, stabi-
lendo la restituzione di annualità pregresse di imposte ICI a carico del Co-
mune di Napoli, ha dichiarato, appunto, l’inapplicabilità del predetto tribu-
to locale nei porti, in quanto territorio demaniale marittimo (c.d. “demanio 
necessario”), sottratto all’Amministrazione comunale ed alle relative impo-
ste, essendo detto territorio amministrato, per conto dello Stato (in autono-
mia impositiva per le suddette ragioni), dall’Autorità Portuale di Napoli.
Infatti, il Collegio giudicante ha correttamente statuito che i porti, come 
espressamente indicato  dagli  artt. 28 e 29 del Codice della Navigazione, 
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appartengono al demanio marittimo e consistono in aree e pertinenze dema-
niali estranee all’Assetto del territorio sul quale istituzionalmente esplicano 
la loro competenza le Regioni. Il funzionamento amministrativo dell’Autori-
tà Portuale, stabilito dall’art. 13 della legge 84/94, prevede che le entrate della 
stessa siano costituite, tra l’altro, dai canoni di concessione delle aree dema-
niali comprese nell’ambito portuale e nella circoscrizione territoriale. Non vi 
è traccia testuale normativa che legittimi la pretesa dell’ICI, non applicabile 
alle infrastrutture insistenti sulle aree dei beni demaniali marittimi.
L’ ICI ha, infatti, ragione di applicarsi solo nell’ambito del territorio comunale, 
comprensivo anche del demanio comunale, per beni iscritti in un apposito elen-
co, ma non per quelli del Demanio Marittimo che, come detto, non costituisce 
parte integrante dell’Assetto del Territorio. Con ciò differenziandosi i concetti di 
“demanio accidentale” e di “demanio necessario” – come quello marittimo – per il 
quale non può esservi soggezione e pretese di natura tributaria in ambito locale. 
Tali motivazioni ben si integrano con le ulteriori considerazioni poste dalla ricor-
rente a fondamento della richiesta di rimborso ed, in particolare, il richiamo al 
D.M. 14.11.1994 che individua i servizi di interesse generale posti a base del cano-
ne corrisposto all’Autorità Portuale che, per loro natura, forza e tipologia «esauto-
rano ogni altro intervento e/o servizio analogamente erogato dal Comune».
*****
Come è noto, il D.lgs n. 504 del 1992, nell’art. 7, comma primo, lett. b, sta-
bilisce che sono esenti dall’imposta ICI i fabbricati classificati o classificabili 
nelle categorie catastali da E1 a E9.
In data 10 agosto 2009, il Ministero dell’Economia e delle Finanze (Di-
partimento delle Finanze – Direzione Federalismo Fiscale) ha emanato 
la Risoluzione N. 3/DF, prot. N. 22524/2009, secondo cui: «in ordine al 
concetto di “area demaniale”, si precisa che essa è esente da ICI – ai sensi 
dell’art. 7, comma 1, lettera b), del D.Lgs n. 504 del 1992 – qualora faccia 
parte di un compendio destinato al traffico marittimo e/o ad operazioni 
strettamente necessarie alle attività portuali, e, come tale, vada incorpo-
rata in un’unità immobiliare censita al Catasto Edilizio Urbano nella ca-
tegoria E/1, specificamente individuata nella circolare n. 4/T del 13 aprile 
2007 dell’Agenzia del territorio».
In tal senso, con la cennata Risoluzione N. 3/DF, il Ministero dell’Eco-
nomia e delle Finanze ha inteso interpretare, in maniera autentica, il 
contenuto della circolare congiunta del Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti, Agenzia del Territorio e dell’Agenzia del Demanio, prot. n. 
M_Tra/Dinfr 2592 del 4/3/2008. Viene, così, affermato che occorre pro-
cedere al versamento dell’ICI solo nel caso in cui gli immobili insistenti 
sul demanio marittimo siano compresi in una categoria diversa da quelle 
del gruppo “E” del quadro di qualificazione catastale.
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Risulta evidente come la predetta Risoluzione s’iscriva nel  cennato 
solco dottrinale (Querci F. A.), e nel medesimo orientamento giurispru-
denziale avviato dalla recente sentenza della Commissione Trib. Prov. di 





IN NOME DEL POPOLO ITALIANO
Tribunale Amministrativo Regionale del Lazio
– Sezione Terza Ter –
composto dai Magistrati:
Italo Riggio     Presidente
Maria Luisa De Leoni    Consigliere
Giulia Ferrari     Consigliere-relatore
ha pronunciato la seguente
SENTENZA
sul ricorso n. 8813/08, proposto da Meridiana s.p.a., in persona del le-
gale rappresentante pro tempore, rappresentata e difesa dagli avv.ti Piero 
d’Amelio e Maria Stefania Masini presso il cui studio in Roma, via della 
Vite n. 7, è elettivamente domiciliata,
contro
l’Ente Nazionale Aviazione Civile – Enac, in persona del legale rappresen-
tante pro tempore, e il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, in per-
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Slots aeroportuali
 Gestione di slots aeroportuali – Diritto al riconoscimento della 
storicità degli slots utilizzati a norma dell’art. 8, comma 2, del 
Regolamento n. 95/93 – Slots assegnati sulle rotte onerate – 
Recupero, da parte dell’Amministrazione, degli slots assegnati 
al termine della concessione, non finalizzato alla restituzione 
al contingente ordinario, ma alla futura assegnazione ai nuovi 
concessionari, ove sussista ancora l’esigenza di mantenere in 
vita le rotte onerate.
 T.A.R. Lazio, Sez. 3° ter, sentenza del 9 aprile 2009, 
n. 8813
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sona del Ministro pro tempore, entrambi rappresentati e difesi dall’Avvo-
catura generale dello Stato presso i cui Uffici in Roma, Via dei Portoghesi 
n. 12, sono per legge domiciliati, nonché
nei confronti
di Assoclearance – Associazione italiana gestione clearance e slots, in per-
sona del legale rappresentante pro tempore, rappresentata e difesa dagli 
avv.ti Pietro Maria Tantalo e Filippo Di Peio presso il cui studio in Roma, 
via Bissolati n. 76, è elettivamente domiciliata, di Air One s.p.a., in perso-
na del legale rappresentante pro tempore, rappresentata e difesa dall’avv. 
Angelo Clarizia presso il cui studio in Roma, via Principessa Clotilde n. 2 è 
elettivamente domiciliata, di Air Italy s.p.a., in persona del legale rappre-
sentante pro tempore, non costituita in giudizio, nonché
con l’intervento ad opponendum
di Wind Jet s.p.a., in persona del legale rappresentante pro tempore, rap-
presentata e difesa dall’avv. Alessandra Crinò e con questa elettivamente 
domiciliata in Roma, via Ernesto Monaci n. 5, presso lo studio dell’avv. 
Alessandro Canestrelli, e di Myair Com s.p.a., in persona del legale rappre-
sentante pro tempore, rappresentata e difesa dall’avv. Salvatore Vitale pres-
so il cui studio in Roma, via L. Credaro n. 9, è elettivamente domiciliata
per l’annullamento, previa sospensiva,
delle determinazioni di cui al telex in data 18 aprile 2008, con cui Assocle-
rance, in risposta alla richiesta di conferma degli slots “storici” per la sta-
gione Winter 2008/09, ha comunicato che “gli slots per oneri di pubblico 
servizio non appaiono perché bloccati a disposizione dell’amministrazio-
ne”, nonché di ogni altro atto a quello suindicato comunque connesso e 
coordinato, anteriore o conseguente, in particolare dei telex in data 9 e 14 
maggio 2008 e della lettera Assoclerance 12 maggio 2008 n. 4611, nonché
per l’accertamento
dei diritto al riconoscimento della storicità di tutti gli slots utilizzati a nor-
ma dell’art, 8, comma 2, del Regolamento n. 95/93, compresi gli slots uti-
lizzati sulle rotte onerate.
Visto l’atto di costituzione in giudizio dell’Ente Nazionale Aviazione Civi-
le – Enac e del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti;
visto l’atto di costituzione in giudizio di Assoclearance – Associazione ita-
liana gestione clearance e slots:
visto l’atto di costituzione in giudizio di Air One s.p.a.;
visto l’atto di intervento ad opponendum di Wind Jet s.p.a.;
visto l’atto di intervento ad opponendum di Myair Com s.p.a.;
viste le memorie prodotte dalle parti in causa costituite a sostegno delle 
rispettive difese;
visti gli atti tutti della causa;
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relatore alla pubblica udienza del 9 aprile 2009 il Consigliere Giulia Ferrari; 
uditi altresì i difensori presenti delle parti in causa, come da verbale;
ritenuto e considerato, in fatto e in diritto, quanto segue:
FATTO
1. Con ricorso straordinario al Capo dello Stato, successivamente trasposto 
dinanzi a questo Tribunale con atto notificato in data 26 settembre 2008 e 
depositato il successivo 27 settembre, Meridiana s.p.a. ha impugnato il te-
lex del 18 aprile 2008, con il quale Assoclerance, in risposta alla sua richie-
sta di conferma degli slots “storici” per la stagione Winter 2008/09, le ha 
comunicato che “gli slots per oneri di pubblico servizio non appaiono per-
ché bloccati a disposizione dell’Amministrazione”, e ne ha chiesto l’annul-
lamento. Espone, in fatto, che con decreto ministeriale 29 dicembre 2005 
n. 35 i servizi aerei di linea tra gli aeroporti di Cagliari, Olbia ed Alghero e 
quelli di Roma e Milano sono stati sottoposti agli oneri di servizio pubbli-
co in conformità alle decisioni assunte in sede di Conferenza di servizi. Af-
ferma di aver fatto pervenire in data 24 aprile 2006 la formale accettazione 
degli oneri di servizio pubblico, con la quale dichiarava di essere pronta ad 
istituire servizi aerei di linea sulle rotte interessate dall’imposizione degli 
oneri (Olbia-Roma, Olbia-Milano, Cagliari-Roma, Cagliari-Milano).
L’accettazione da parte sua dei suddetti oneri si è perfezionata il 28 aprile 
2006, a seguito della stipula di altrettante convenzioni per l’affidamento 
dei servizi onerati di trasporto aereo per le suddette rotte. Sottoscrivendo 
la convenzione essa si è quindi obbligata a predisporre tempestivamen-
te l’operativo definitivo delle frequenze dei voli, finalizzate a garantire la 
piena soddisfazione della domanda.
Detto programma operativo è stato redatto avvalendosi delle bande orarie 
(cd. slots) di cui aveva già la disponibilità, per averle utilizzate per 1’80% 
nella precedente stagione di traffico. L’esercizio delle rotte onerate pre-
suppone, infatti, la disponibilità delle relative bande orarie.
Queste ultime individuano il tempo programmato di arrivo e di partenza 
disponibile o assegnato per un movimento aereo per una data determina-
ta. Comportano quindi il permesso di utilizzare, ad una certa data ed in 
un certo orario, l’intera gamma di infrastrutture aeroportuali necessarie 
per l’atterraggio ed il decollo. Fondamentale, per il riconoscimento del di-
ritto all’assegnazione delle bande orarie, è l’accertamento della loro stori-
cità, e cioè il diritto che l’art. 8, secondo comma, del Regolamento n. 93/05 
riconosce ai vettori aerei di farsi riassegnare per la stagione successiva le 
bande orarie già utilizzate nella stagione di traffico precedente, purché di-
mostrino di averle utilizzate per almeno l’80% del tempo. Sostiene ancora 
che l’unico elemento distintivo tra le rotte commerciali e quelle onerate è 
costituito da una particolare “cautela” riservata dall’ordinamento in favore 
di queste ultime in ragione della necessità di rispettare determinate fre-
quenze, orari e tariffe, secondo le regole imposte dai decreti ministeriali.
slots aeroportuali
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Aggiunge che il vettore che accetta gli oneri, ma non ha la disponibilità 
delle bande orarie necessarie per effettuare le relative rotte non essendo 
riuscito a farsele assegnare nell’ambito della normale capacità aeropor-
tuale (per superamento della stessa o per avvenuta assegnazione ad altri 
vettori), può farne richiesta all’Amministrazione, la quale deve a tal fine 
esplicitamente attribuirgliele (cioè riservargliele).
In questo solo caso lo slot oggetto della riserva deve essere restituito 
all’Amministrazione al termine del periodo di durata della concessione. 
Ma se, come nel suo caso, il vettore aveva già chiesto ed ottenuto in via or-
dinaria (e cioè nell’ambito della normale capacità aeroportuale o per avere 
le stesse carattere di storicità) le bande orarie necessarie per effettuare il 
proprio programma operativo, non fruisce di alcuna riserva, ma utilizza 
le bande di cui dispone per tutte le rotte esercitate, ivi comprese quelle 
onerate. Segue da ciò che sia i voli cd. commerciali che quelli cd. onerati 
necessitano di un eguale numero di slots per l’atterraggio ed il decollo e 
che detti slots – ad eccezione di quelli che sono stati espressamente riser-
vati dall’Amministrazione per garantire l’esercizio della rotta onerata – 
sono soggetti alle stesse regole, tra le quali quelle della storicità.
Tutto ciò chiarito, Meridiana afferma che, approssimandosi il termine 
per la programmazione dei voli, Assoclereance le ha inviato, con l’impu-
gnato telex del 18 aprile 2008, l’elenco operativo degli slots utilizzati nel 
corso della precedente stagione di traffico (Winter 2007), dei quali ha ri-
conosciuto la storicità. In detto elenco non sono ricompresi gli slots uti-
lizzati da Meridiana per le rotte onerate, in quanto asseritamente “bloc-
cati e a disposizione dell’Amministrazione”. A seguito di una sua richie-
sta di chiarimenti Assoclereance ha affermato che “per gli slots assegnati 
per collegamenti in oneri di servizio pubblico, eserciti cioè in regime di 
convenzione con lo Stato, [...] non sono ovviamente applicabili, e non 
sono mai state applicate, per alcun vettore, le regole inerenti al rispetto 
dell’80%”. Ha aggiunto che “gli slots per oneri di servizio pubblico: appar-
tengono all’Amministrazione; sono la risultante di un provvedimento 
temporaneo della stessa; sono valutate ed autorizzate esclusivamente ed 
autonomamente dalla stessa; cessano di avere valore di autorizzazione 
nel momento in cui gli ODPS decadono ovvero l’Amministrazione prov-
vede ad attribuirli ad altri”.
2. Avverso il predetto provvedimento la ricorrente è insorta deducendone 
l’illegittimità per:
Violazione dell’art. 41 Cast. e dell’art. 8, comma 2, del Regolamento CEE n. 95 del 
1993 del Consiglio – Eccesso di potere per errore sui presupposti di fatto e di diritto, 
difetto assoluto di istruttoria e di motivazione, ingiustizia manifesta, illogicità, 
contraddittorietà, atteso che tutti gli slots (ad eccezione di quelli riservati, 
così come da essa individuati) sono soggetti alla disciplina dettata dal re-
golamento n. 93/05, a prescindere dalle rotte (commerciali o onerate) per 
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le quali sono state utilizzate. Tutti gli slots (salvo quelli cd. riservati di cui 
si è detto) danno quindi diritto al riconoscimento della storicità e, dun-
que, alla riassegnazione. Nel caso di specie, poiché gli slots utilizzati per le 
rotte onerate Roma-Olbia, Roma-Cagliari, Cagliari-Roma, CagliariMilano 
non provengono da un espresso atto di riserva dell’Amministrazione, ma 
sono stati a suo tempo richiesti, ottenuti ed utilizzati da Meridiana nella 
precedente corrispondente stagione di traffico (Winter 2007) per almeno 
80% (e, prima di allora, a partire dal maggio 2006, data di inizio degli one-
ri di cui al D.M. 29 dicembre 2005), Assoclearance era obbligata a ricono-
scere la loro storicità ai sensi dell’art. 8, secondo comma, del Regolamento 
e ad assegnarli a lei. Assoclearance ha invece confuso le bande orarie, che 
non sono mai onerate, con le rotte, queste sì onerate. Ma nel caso in esa-
me gli oneri sono stati posti su un bene (la banda oraria) che era già nella 
disponibilità della ricorrente per esserle stata assegnata indipendente-
mente dal tipo di destinazione e dal tipo di servizio effettuato.
Non è infatti vero che gli slots per oneri di servizio pubblico appartengo-
no all’Amministrazione, appartenendo a quest’ultima solo le bande orarie 
che sono state espressamente riservate per gli oneri di servizio pubblico, 
temporaneamente ed eccezionalmente affidate al vettore per l’esercizio di 
una rotta onerata. Non esiste una riserva automatica degli slots per il solo 
fatto che su alcune rotte vengono imposti oneri di servizio pubblico.
3. Si sono costituiti in giudizio l’Ente Nazionale Aviazione Civile – Enac 
e il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, che hanno sostenuto 
l’infondatezza, nel merito, del ricorso.
4. Si è costituita in giudizio Assoclearance – Associazione italiana gestione 
clearance e 810t8, che ha sostenuto l’infondatezza, nel merito, del ricorso.
5. Si è costituita in giudizio Air One s.p.a., che ha sostenuto l’infondatezza, 
nel merito, del ricorso.
6. Air Italy s.p.a. non si è costituita in giudizio.
7. Si è costituita, con atto di intervento ad opponendum, Wind Jet s.p.a., che 
ha sostenuto l’infondatezza, nel merito, del ricorso.
8. Si è costituita, con atto di intervento ad opponendum, Myair Com s.p.a., 
che ha sostenuto l’infondatezza, nel merito, del ricorso.
9. Con memorie depositate alla vigilia dell’udienza di discussione le parti 
costituite hanno ribadito le rispettive tesi difensive.
10. Con ordinanza n. 5349 del 13 novembre 2009 è stata respinta l’istanza 
cautelare di sospensiva.




1. Come esposto in narrativa, Meridiana s.p.a. ha impugnato – con ricor-
so straordinario al Capo dello Stato, successivamente trasposto dinanzi a 
questo Tribunale a seguito di opposizione ex art. 10 D.P.R. 24 novembre 
1971 n. 1199 da parte dell’Associazione italiana gestione clearance e slots 
(d’ora in poi, Assoclearance) – il diniego di riconoscimento della storici-
tà delle bande orarie già nella sua disponibilità e da essa utilizzate per lo 
svolgimento delle rotte cd. onerate, cioè delle rotte che, ai sensi e con le 
modalità dettate dal Regolamento CEE n. 2408 del 1992, dall’art. 36 L. 17 
maggio 1999 n. 144 e dai decreti ministeriali impositivi degli oneri, ven-
gono affidate ai vettori che accettano particolari condizioni di continuità e 
regolarità delle frequenze, di capacità degli aerei utilizzati, di tariffazione 
e di rispetto degli orari imposti per il decollo e l’atterraggio degli aerei.
Alcuni chiarimenti – che costituiscono punti fermi della disciplina nor-
mativa che regola la distribuzione e l’assegnazione degli slots – si rendono 
necessari al fine del decidere.
In sede di assegnazione degli slots – id est delle bande orarie che autorizzano il 
vettore aereo ad utilizzare, in un determinato arco temporale, l’intera gamma 
di infrastrutture aeroportuali necessarie per l’atterraggio ed il decollo – occor-
re tener conto anche della loro “storicità”, e cioè del diritto che l’art. 8, secondo 
comma, del Regolamento CEE 18 gennaio 1993 n. 95 riconosce ai vettori di 
farsi riassegnare le bande orarie utilizzate nella stagione di traffico preceden-
te purché dimostrino di averle sfruttate in misura non inferiore all’80%.
Il successivo art. 9 dello stesso Regolamento prevede peraltro una sorta 
di riserva al vettore che esercita gli oneri di servizio pubblico e non ha la 
disponibilità delle bande orarie necessarie per effettuare le relative rotte, 
non essendo riuscito a farsele assegnare nell’ambito della normale capa-
cità aeroportuale.
Sin qui la ricostruzione della disciplina normativa fatta da parte ricorren-
te coincide con quella dei resistenti.
Meridiana s.p.a. ritiene però che solo lo slot riservato – per esso doven-
dosi a suo avviso intendere quello attribuito alla rotta onerata in via ec-
cezionale e con formulazione espressa in conseguenza dell’esaurimento 
della capacità aeroportuale o dell’avvenuta assegnazione ad altri vettori 
– deve essere restituito all’Amministrazione al termine del periodo di du-
rata della concessione; tutti gli altri, a prescindere se utilizzati per rotte 
commerciali o onerate, darebbero diritto al riconoscimento della storicità 
e quindi alla loro conservazione da parte del titolare. Pertanto, poiché le 
bande orarie utilizzate per le rotte onerate Roma-Olbia, Roma-Cagliari, 
Cagliari-Roma, Cagliari-Milano non provengono da un espresso atto di 
riserva ma le erano state assegnate nella precedente stagione di traffico 
(Winter 2007) ed erano state utilizzate per l’80%, esse hanno il carattere 
della storicità e non le possono essere sottratte.
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Ad avviso di Assoclearance, invece, gli slots assegnati per l’esercizio di 
oneri di servizio non sono storicizzabili e devono essere sempre restitu-
iti al coordinatore.
2. Ancora in via preliminare occorre esaminare – una volta chiarito nella 
sua esatta portata l’oggetto del contendere – l’eccezione di inammissibili-
tà sollevata da Meridiana s.p.a. nei confronti degli interventi ad opponen-
dum di Wind Jet s.p.a. e di Myair Com s.p.a . L’eccezione è fondata.
Nel processo amministrativo presupposto per l’ammissibilità dell’in-
tervento ad opponendum è la titolarità di un interesse alla conservazione 
dell’atto sottoposto all’esame del giudice amministrativo, atto dal quale 
l’interventore abbia potuto trarre, sia pure di riflesso, una qualche utilità, 
anche solo fattuale (T. A.R. Basilicata 26 ottobre 2007 n. 648; T. A.R. Reggio 
Calabria 22 marzo 2004 n. 247; T. A.R. Sardegna 26 gennaio 2004 n. 87).
Nel caso in esame i due interventori Wind Jet s.p.a. e Myair Com s.p.a. 
non sono in grado di trarre alcuna utilità, anche di mero fatto, dal rigetto 
del ricorso. Ed invero, ove si accedesse alla tesi di Assoclearance, fatta pro-
pria dai predetti interventori, gli slots che erano stati utilizzati per le rotte 
onerate non perderebbero, al termine della stagione, la loro esclusiva de-
stinazione al servizio pubblico, con la conseguenza che potrebbero essere 
riutilizzati solo per rotte onerate. Non essendo quindi né Wind Jet s.p.a. 
né Myair Com s.p.a. vettori onerati, non possono trarre alcun vantaggio, 
né diretto (che li farebbe piuttosto assumere la qualifica di controinte-
ressati) né indiretto, dalla reiezione del gravame. Non potrebbero infatti 
ambire, come essi affermano, alla distribuzione degli slots resisi di volta 
in volta disponibili proprio perché si tratta – accedendo alla tesi di parte 
resistente – di bande orarie a destinazione vincolata.
3. Passando al merito, il ricorso è infondato.
Giova premettere che per “onere di servizio pubblico” s’intende, ai sensi 
dell’art. 2, letto o), del Regolamento CEE 23 luglio 1992 n. 2408, l’onere im-
posto a un vettore aereo di prendere tutte le misure necessarie, relativa-
mente a qualsiasi rotta sulla quale sia stato abilitato da uno Stato membro 
ad operare, per garantire la prestazione di un servizio che soddisfi deter-
minati criteri di continuità, regolarità, capacità e tariffazione, criteri che 
individuano limiti ai quali il vettore stesso non si atterrebbe se potesse 
tener conto unicamente del proprio interesse commerciale a conclusione 
di un proprio calcolo di convenienza economica. Più specificatamente, il 
regime giuridico degli oneri di servizio pubblico ne autorizza l’imposizio-
ne da parte di uno Stato membro riguardo ai servizi aerei di linea effettua-
ti verso un aeroporto che serve una Regione periferica o in via di sviluppo 
all’interno del suo territorio o una rotta a bassa densità di traffico verso un 
qualsiasi aeroporto regionale, a condizione che tale rotta sia considerata 
essenziale per lo sviluppo economico della Regione in cui si trova l’aero-
slots aeroportuali
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porto stesso, nella misura necessaria a garantire che su tale rotta siano 
prestati adeguati servizi aerei di linea rispondenti a determinati criteri 
che gli operatori si impegnano a rispettare anche a costo di un proprio sa-
crificio economico. Nel valutare l’adeguatezza dei servizi aerei di linea gli 
Stati membri tengono conto, in particolare, dell’interesse pubblico, della 
possibilità di ricorrere ad altre forme di trasporto, dell’idoneità di que-
ste ultime a soddisfare il concreto fabbisogno di trasporto e dell’effetto 
combinato di tutti i vettori aerei che operano o intendono operare sulla 
rotta di cui trattasi (punti 9 e 10 della decisione della Commissione della 
Comunità europea n. 247 del 3 marzo 2005).
Ciò chiarito, appare evidente che ai vettori onerati a garantire il servizio 
su determinate rotte – i quali per ciò stesso potrebbero essere costretti a 
far partire voli anche con pochi passeggeri, a discapito del proprio torna-
conto economico – devono essere assegnati in esclusiva i relativi slots, in 
mancanza dei quali non sarebbe per essi possibile garantire il decollo e 
l’atterraggio degli aerei negli orari prestabiliti dall’ Amministrazione in 
funzione delle specifiche esigenze di trasporto degli utenti. Le esigenze 
orarie dei vettori onerati prevalgono dunque su quelle degli altri vettori.
Sono dunque fondate le argomentazioni difensive di Assoclearance, e ciò 
per un duplice ordine di motivi. In primo luogo perché manca una norma 
che supporti la tesi di Meridiana in ordine al distinguo, nell’ambito degli 
slots assegnati per le rotte onerate, tra quelli ordinari e quelli riservati, do-
vendosi comunque ritenere che tutti gli slots assegnati ai vettori onerati 
possono essere utilizzati solo per dette rotte. In secondo luogo perché il 
recupero da parte dell’Amministrazione degli slots assegnati al termine 
della concessione non è finalizzato alla loro restituzione al contingente 
ordinario, ma alla futura assegnazione ai nuovi concessionari, ove sussi-
sta ancora l’esigenza di mantenere in vita le rotte onerate.
Del resto, accedere alla tesi della ricorrente, e ritenere quindi storicizzabili 
anche gli slots assegnati per le rotte onerate, purché non riservati nei ter-
mini da essa prospettati, porterebbe alla conclusione inaccettabile anche 
alla luce del comune buon senso che in un aeroporto con limitate dispo-
nibilità di slots l’Amministrazione dovrebbe rinunciare a quelli che aveva 
concordato con la Regione perché ritenuti essenziali per le esigenze di 
trasporto della popolazione locale e che per tale ragione aveva imposto al 
vettore come onere di servizio, e ripiegare su bande orarie che tali esigenze 
non sarebbero in grado di soddisfare in eguale misura, con ciò stesso de-
terminando il venir meno della ragione sottesa alla istituzione della rotta 
onerata, rispetto alla quale la previa determinazione degli orari di decollo e 
di atterraggio degli aerei svolge una essenziale funzione strumentale.
Di qui l’ovvia inscindibilità delle rotte onerate e delle bande orarie a 
ciascuna di esse riservate, intese queste ultime come condizione fonda-
mentale per l’esercizio delle prime, cui segue come corollario obbligato 
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la necessità per l’Amministrazione di riappropriarsi degli slots alla sca-
denza della convenzione con il precedente vettore onerato, onde imporli 
al vettore subentrante come condizione per assicurare la continuità del 
servizio nei tempi e con le modalità già definiti.
Non è in grado di contrastare detta conclusione il rilievo di Meridiana 
secondo cui gli slots ad essa assegnati nelle precedenti stagioni di traffico 
non recavano l’aggettivazione “riservati”, che invece compare per la pri-
ma volta nell’assegnazione effettuata per l’ultima stagione.
Tale circostanza, infatti, lungi dal supportare la tesi attorea dell’esistenza 
di due tipi di slots (ordinari e riservati) in relazione alle rotte onerate, si 
giustifica con l’esigenza di Assoclearance, una volta resasi conto dell’erro-
re in cui era incorsa Meridiana, di specificare che le bande orarie assegna-
tele erano riservate e, dunque, non storicizzabili.
4. Per le ragioni che precedono il ricorso deve essere respinto.
Quanto alle spese, può disporsene l’integrale compensazione fra le
parti costituite in giudizio.
P.Q.M.
Il Tribunale Amministrativo Regionale del Lazio – Sezione III Ter, definiti-
vamente pronunciando sul ricorso, come in epigrafe proposto, lo respinge.
Compensa integralmente tra le parti in causa le spese e gli onorari del 
giudizio.
Ordina che la presente decisione sia eseguita dall’Autorità amministrativa.
Così deciso in Roma, nella Camera di consiglio del 9 aprile 2009.
Italo Riggio     Presidente




Con riguardo al rilascio di concessioni demaniali marittime per la realiz-
zazione di strutture dedicate alla nautica di diporto, l’art. 5 d.P.R. n. 509 
del 1997 individua nel Sindaco del Comune, nel cui ambito ricade l’area 
demaniale, l’autorità cui spetta promuovere la Conferenza di servizi per 
l’esame dei progetti preliminari e seleziona, al comma secondo, le Am-
ministrazioni che debbono parteciparvi. Per ciascuna di esse la norma 
individua lo specifico interesse di rilievo pubblico in raffronto al quale 
il progetto che ricade sul demanio marittimo deve essere valutato. Spet-
ta alla Regione il giudizio di “ammissibilità sotto il profilo urbanistico e 
pianificatorio” ed al Comune quello “per l’ammissibilità sotto il profilo 
urbanistico edilizio”. La Circoscrizione Doganale, l’Autorità portuale, l’Uf-
ficio del Genio Civile ed ogni altra Amministrazione che «in forza di leg-
gi, regolamenti o appositi provvedimenti amministrativi risultino pre-
poste alla tutela di specifici interessi pubblici» coinvolti dall’iniziativa, 
sono chiamati a partecipare alla Conferenza di servizi e ad esprimere la 
propria valutazione nell’esercizio della rispettiva sfera di attribuzioni. Det-
te manifestazioni di volontà, in base al modello procedimentale delineato 
dall’art. 5 del d.P.R. n. 509 del 1997, restano fra loro distinte ed esternano 
ciascuna il giudizio di comparazione del progetto con l’interesse pubblico 
al quale ciascuna delle Amministrazioni che partecipa alla Conferenza di 
servizi è preposta alla cura; esse, quindi, non si fondono in un’unica volontà 
da imputarsi alla conferenza di servizi, intesa quale organo collegiale, così 
che la maggioranza dei consensi possa imporsi al dissenso di taluna delle 
Amministrazioni chiamate a pronunziarsi sul progetto preliminare.
t.a.r. napoli campania
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Rilascio concessioni demaniali marittime
 Rilascio di concessioni demaniali marittime per la realizzazio-
ne di strutture dedicate alla nautica da diporto ex D.P.R. n. 509 
del 1997 – Autorità che deve promuovere la Conferenza di ser-
vizi – Termine di conclusione  del procedimento in oggetto.
T. A.R. Napoli Campania, Sez. VII, sentenza del 
27 maggio 2009, n.2944
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REPUBBLICA ITALIANA
IN NOME DEL POPOLO ITALIANO
Il Tribunale Amministrativo Regionale per la Campania (Sezione Setti-
ma) ha pronunciato la presente
SENTENZA
sul ricorso n. 1097/2009 proposto dalla S.C.P. A. NAUTICA PARTENOPEA,
in persona del legale rappresentante pro tempore, rappresentato e difeso 
dall’avvocato Giovanni Caiazzo, con il quale è elettivamente domiciliato 
in Napoli, via Di Mille, n. 40,
contro
– l’Autorità Portuale di Napoli, in persona del legale rappresentante pro 
tempore, rappresentato e difeso dagli avvocati Antonio Del Mese e Rossella 
Iandolo, con i quali è elettivamente domiciliato in Napoli, al Piazzale Pisa-
cane, presso l’ufficio legale dell’Autorità Portuale,
– il Comune di Napoli, in persona del Sindaco pro tempore, rappresentato e 
difeso dagli avvocati Giuseppe Tarallo, Barbara Accattatis Chalons D’Oran-
ges, Antonio Andreottola, Eleonora Carpentieri, Bruno Crimaldi, Annalisa 
Cuomo, Anna Ivana Furnari, Giacomo Pizza, Anna Pulcini e Bruno Ricci e 
Gabriele Romano, con i quali è elettivamente domiciliato presso l’Avvoca-
tura comunale in Napoli, Piazza Municipio, Palazzo San Giacomo, 
nei confronti di 
la Marine di Napoli s.r.l., in persona del legale rappresentante pro tempore, 
non costituito in giudizio, 
per l’accertamento 
della illegittimità del silenzio-inadempimento serbato dall’Autorità Portua-
le di Napoli sull’istanza di concessione demaniale per la realizzazione e ge-
stione di un porto turistico in località Bagnoli, presentata dalla società ricor-
rente in data 29 marzo 2007, nell’ambito del procedimento avviato dall’Au-
torità Portuale di Napoli con la pubblicazione, ai sensi dell’art. 4 del d.P.R. n. 
509/1997, dell’avviso in data 25 gennaio 2007, nonché per la nomina di un 
commissario ad acta che provveda sostituzione dell’Amministrazione.
Visto il ricorso con i relativi allegati;
visti gli atti di costituzione in giudizio dell’Autorità Portuale di Napoli e 
del Comune di Napoli;
viste le memorie difensive;
visti tutti gli atti della causa;
relatore nella camera di consiglio del giorno 07/05/2009 il dott. Carlo Po-
lidori e uditi per le parti i difensori come specificato nel verbale;
ritenuto e considerato in fatto e diritto quanto segue:
175
FATTO
1. Con atto notificato in data 4 febbraio 2009 e depositato in data 24 feb-
braio 2009, la società ricorrente ha impugnato il silenzio-inadempimento 
serbato dall’Autorità Portuale di Napoli sull’istanza in epigrafe indicata.
A sostegno delle sue doglianze la ricorrente riferisce innanzi tutto che, 
per l’esame delle istanze pervenute nell’ambito del procedimento avviato 
dall’Autorità Portuale di Napoli con la pubblicazione dell’avviso in data 25 
gennaio 2007 (relativo alla domanda di concessione demaniale presentata 
in data 29 dicembre 2006 dalla Marine di Napoli s.r.l. per la realizzazione e 
la gestione di un porto turistico in località Bagnoli), il Sindaco di Napoli ha 
provveduto ad indire, ai sensi dell’art. 5 del d.P.R. n. 509/1997 (regolamen-
to recante la disciplina del procedimento di concessione di beni del dema-
nio marittimo per la realizzazione di strutture dedicate alla nautica da di-
porto) e degli artt. 14 e ss. della legge n. 241/1990, un’apposita conferenza 
di servizi, la cui ultima riunione si è tenuta in data 19 dicembre 2007.
Inoltre rappresenta che – nonostante l’espressa previsione di una nuova 
convocazione della conferenza di servizi per la data del 18 gennaio 2008 
(per l’esame delle integrazioni progettuali richieste, per il tramite dell’Au-
torità Portuale di Napoli, ai soggetti interessati al rilascio della concessio-
ne) e nonostante il decorso del termine di 300 giorni per la conclusione 
del procedimento (previsto dalla tabella B allegata al D.M. n. 765 del 30 
marzo 1994 per le concessioni di beni demaniali di cui all’art. 36 cod. nav., 
aventi durata superiore a quattro, ma non a quindici anni, ovvero aventi 
durata non superiore al quadriennio che importino impianti di difficile 
sgombero) – la suddetta conferenza di servizi non è stata più convocata.
Ne consegue, secondo la società ricorrente, che il silenzio-inadempi-
mento serbato dall’Autorità Portuale di Napoli sull’istanza di cui trattasi 
è illegittimo per violazione dell’articolo 2 della legge n. 241/1990. Infatti, 
considerato che tale istanza è stata presentata in data 29 marzo 2007, il 
predetto termine è spirato in data 22 aprile 2008.
Inoltre, seppure si volesse far decorrere il termine dalla data del dicembre 
2007, ossia dalla data in cui la società ricorrente ha presentato le integra-
zioni documentali richieste dalla conferenza di servizi, tale termine risul-
terebbe comunque spirato in data 5 ottobre 2008.
In via ulteriormente subordinata la ricorrente sostiene che, anche a voler 
assumere come termine per la conclusione del procedimento quello di 390 
giorni (derivante dalla sommatoria del termine di 300 giorni previsto dall’ar-
ticolo 36 del codice della navigazione e di quello di 90 giorni previsto dall’art. 
2, comma 4, della legge n. 241/1990 per l’acquisizione di valutazioni tecni-
che), tale termine risulterebbe comunque spirato in data 3 gennaio 2009.
2. Il Comune di Napoli si è costituito in giudizio in data 27 febbraio 2009 
per resistere al ricorso.
t.a.r. napoli campania
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Anche l’Autorità Portuale di Napoli si è costituita in giudizio con memo-
ria depositata in data 10 marzo 2009, eccependo – tra l’altro – l’inammis-
sibilità del presente gravame per omessa notifica dello stesso a tutte le 
amministrazioni invitate e/o partecipanti alla conferenza di servizi e ai 
controinteressati (da identificare nelle società Onda Azzurra/Sena, Porti-
talia e Circolo Canottieri Savoia), nonché il difetto di legittimazione pas-
siva della stessa Autorità Portuale di Napoli, in ragione del fatto che l’art. 5 
del d.P.R. n. 509/1997 attribuisce al Sindaco del comune interessato (che 
nel caso in esame è da identificare nel Sindaco del Comune di Napoli) la 
competenza esclusiva a promuovere la Conferenza di servizi.
In data 23 marzo 2009 il Comune di Napoli ha depositato – tra l’altro – 
copia della nota n. 2408/GAB in data 16 marzo 2009, a firma del Sindaco 
del Comune di Napoli, con la quale è stata disposta una nuova convoca-
zione della conferenza di servizi per il giorno 22 aprile 2009. Inoltre in 
data 24 marzo 2009 lo stesso Comune ha depositato copia della nota del 
Dipartimento Pianificazione Urbanistica n. 99/C in data 23 marzo 2009, 
ove viene evidenziato, in particolare, che non è stato ancora acquisito il 
parere della Direzione Generale per i Beni Architettonici e Paesaggistici, 
richiesto dalla Direzione Regionale per i Beni Architettonici e Paesaggi-
stici della Campania “in virtù della delicatezza e rilevanza degli interventi 
in discussione”, e che tale parere deve ritenersi non sostituibile, ai sen-
si dell’art. 17 della legge n. 241/1990, trattandosi di un’Amministrazione 
preposta alla tutela ambientale.
Da ultimo il Comune di Napoli, con memoria depositata in data 25 marzo 
2009, ha ribadito, in punto di fatto, che il rinvio dei lavori della conferen-
za di servizi, disposto nella seduta del 19 dicembre 2007, è stato determi-
nato dalla richiesta di parere formulata dalla Direzione Regionale per i 
Beni Architettonici e Paesaggistici della Campania alla Direzione Gene-
rale per i Beni Architettonici e Paesaggistici, che tale parere non risulta 
ancora trasmesso e che, ciononostante, si è provveduto ad una nuova con-
vocazione della conferenza di servizi per il giorno 22 aprile 2009. Inoltre 
è stato evidenziato che la realizzazione del porto turistico di cui trattasi 
rischia comunque di essere inibita per effetto dell’annullamento (dispo-
sto dalla Prima Sezione di questo Tribunale con la sentenza n. 585/2009) 
delle delibere di G.c. n. 240 in data 5 novembre 2003 e n. 40 in data 16 
maggio 2005, con le quali è stato, rispettivamente, adottato ed approvato 
il piano urbanistico esecutivo relativo all’ambito di Coroglio. Ciò posto, il 
Comune di Napoli – oltre a far propria l’eccezione di inammissibilità del 
presente gravame per omessa notifica dello stesso a tutte le amministra-
zioni invitate e/o partecipanti alla conferenza di servizi – ne ha chiesto il 
rigetto evidenziando che proprio la mancata acquisizione del parere ri-
chiesto dalla Direzione Regionale per i Beni Architettonici e Paesaggistici 
della Campania ha finora impedito alla conferenza di servizi di conclude-
177
re i lavori e che, laddove si individuasse il termine per la conclusione dei 
lavori in quello di trecento giorni previsto dal D.M. n. 765 del 30 marzo 
1994 (operazione ermeneutica di per sé non condivisibile, perché l’art. 5, 
comma 6, del d.P.R. n. 509/1997 non prevede alcun termine), a tale termi-
ne dovrebbe essere attribuita natura meramente ordinatoria.
3. All’udienza in camera di consiglio del 7 maggio 2009 il ricorso è stato 
assunto in decisione dal Collegio.
DIRITTO
1. L’esame del presente gravame – avente ad oggetto l’accertamento della 
illegittimità del silenzio-inadempimento serbato dall’Autorità Portuale di 
Napoli sull’istanza di concessione demaniale presentata dalla società ri-
corrente in data 29 marzo 2007, nell’ambito del procedimento avviato con 
la pubblicazione, ai sensi dell’art. 4 del d.P.R. n. 509/1997, dell’avviso in 
data 25 gennaio 2007 – deve iniziare dalle questioni preliminari sollevate 
dalle Amministrazioni convenute in giudizio.
La prima eccezione – sollevata sia dall’Autorità Portuale, che dal Comune di 
Napoli – è incentrata sulla inammissibilità del presente gravame per omes-
sa notifica dello stesso a tutte le amministrazioni invitate e/o partecipanti 
alla conferenza di servizi promossa dal Sindaco del Comune di Napoli e ri-
chiede un’attenta disamina della struttura del procedimento per il rilascio 
di concessioni di beni del demanio marittimo per la realizzazione di strut-
ture dedicate alla nautica da diporto, disciplinato dal d.P.R. n. 509/1997.
2. Innanzitutto si deve rammentare che la domanda di rilascio di una con-
cessione demaniale per la realizzazione di strutture dedicate alla nautica 
da diporto deve essere corredata (ai sensi dell’art. 3, comma 2, del d.P.R. 
n. 509/1997) da un progetto preliminare, che definisca le caratteristiche 
qualitative e funzionali dei lavori ed il quadro delle esigenze da soddisfare 
e delle specifiche prestazioni da fornire, e deve essere resa pubblica (ai 
sensi dell’art. 4 del medesimo d.P.R. n. 509/1997) mediante affissione 
nell’albo del comune ove è ubicato il bene richiesto in concessione. Inol-
tre l’art. 5, comma 1, del d.P.R. n. 509/1997 dispone che, una volta espe-
rita la pubblicazione, tutte le istanze pervenute siano trasmesse, a cura 
dell’autorità marittima, al Sindaco del comune interessato, il quale nei 
successivi trenta giorni è tenuto a promuovere la convocazione di un’ap-
posita conferenza di servizi per l’esame dei progetti preliminari allegati 
alle domande.
II comma 2 del medesimo art. 5 prevede poi che alla conferenza di servi-
zi “sono chiamati a partecipare: a) la regione, per la ammissibilità sotto 
il profilo urbanistico e pianificatorio, per la verifica di cui all’art. 10 del 
decreto del Presidente della Repubblica 12 aprile 1996, nonché per l’auto-
rizzazione ai sensi dell’art. 7 della legge 29 giugno 1939, n. 1497, ove non 
delegata agli enti locali; b) il comune, per l’ammissibilità sotto il profilo 
t.a.r. napoli campania
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urbanistico edilizio; c) la circoscrizione doganale, ai fini dell’autorizza-
zione di cui all’art. 19 del decreto legislativo 8 novembre 1990, n. 374; d) 
l’autorità competente al rilascio della concessione demaniale marittima ai 
sensi dell’art. 2, comma 2; e) l’ufficio del genio civile opere marittime, ai fini 
della valutazione sull’idoneità tecnica delle opere; f) l’ufficio del territorio 
del Ministero delle finanze, per gli aspetti dominicali; g) altre ammini-
strazioni che, in forza di leggi, regolamenti o appositi provvedimenti am-
ministrativi, risultino preposte alla tutela di specifici interessi pubblici”.
Inoltre – per quanto di più stretto interesse ai fini della decisione del pre-
sente gravame – giova evidenziare che, secondo il comma 3 dell’art. 5, “le 
domande, complete degli allegati, sono inviate agli enti invitati alla con-
ferenza almeno novanta giorni prima della data di convocazione, al fine 
di consentire ai medesimi l’espletamento delle procedure necessarie alla 
compiuta e definitiva espressione delle rispettive competenze. La regio-
ne si esprime per i profili di propria competenza previa acquisizione del 
parere dei propri organi tecnici consultivi”, mentre il successivo comma 
5 prevede che “la conferenza di servizi può disporre, per una sola volta, 
adeguamenti dei progetti preliminari a motivate prescrizioni, al fine di 
consentirne la concreta comparabilità”.
Infine, particolare attenzione meritano le norme dell’art. 5 dedicate alla 
conclusione del procedimento. In particolare il comma 6 dispone che “la 
conferenza di servizi decide sulle istanze rigettandole ovvero individuan-
do, con provvedimento motivato, l’istanza ammessa alle successive fasi 
della procedura”, mentre il successivo comma 7 precisa che ‘’l’individua-
zione di cui al comma 6 è motivata con riferimento alla maggiore idonei-
tà dell’iniziativa prescelta a soddisfare in via combinata gli interessi pub-
blici alla valorizzazione turistica ed economica della regione, alla tutela 
del paesaggio e dell’ambiente e alla sicurezza della navigazione”.
Sulla scorta di tale quadro normativo, la giurisprudenza (Cons. Stato, Sez. 
VI, 18 aprile 2005, n. 1768) ha già avuto occasione di porre in risalto la pe-
culiarità della conferenza di servizi di cui tratta si. In particolare, secondo 
il Consiglio di Stato, «è noto che la conferenza di servizi costituisce un 
modulo procedimentale che, con scopi di semplificazione ed accelerazio-
ne dell’azione amministrativa, mira all’acquisizione in un unico contesto 
di tutte le valutazioni e pareri necessari per l’adozione di un determinato
provvedimento. Con riguardo al rilascio di concessioni demaniali marit-
time per la realizzazione di strutture dedicate alla nautica di diporto, l’art. 
5 del d.P.R. n. 509/1997 individua nel Sindaco del Comune, nel cui ambito 
ricade l’area demaniale, l’autorità cui spetta promuovere la conferenza di 
servizi per l’esame dei progetti preliminari e seleziona, al comma secon-
do, le amministrazioni che debbono parteciparvi. Per ciascuna di esse la 
norma individua lo specifico interesse di rilievo pubblico in raffronto al 
quale il progetto che ricade sul demanio marittimo deve essere valutato. 
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Spetta alla Regione il giudizio di “ammissibilità sotto il profilo urbanisti-
co e pianificatorio” ed al Comune quello “per l’ammissibiliità sotto il pro-
filo urbanistico edilizio”. La Circoscrizione Doganale, l’Autorità portuale, 
l’Ufficio del Genio Civile, ed ogni altra amministrazione che “in forza di 
leggi, regolamenti o appositi provvedimenti amministrativi risultino 
preposte alla tutela di specifici interessi pubblici” coinvolti dall’iniziati-
va, sono chiamati a partecipare alla conferenza di servizi e ad esprimere 
la propria valutazione nell’esercizio della rispettiva sfera di attribuzioni. 
Dette manifestazioni di volontà, in base al modello procedimentale deli-
neato all’art. 5 del d.P.R. n. 509/1997, restano fra loro distinte ed esternano 
ciascuna il giudizio di comparazione del progetto con l’interesse pubblico 
al quale ciascuna delle amministrazioni che partecipa alla conferenza di 
servizi è preposta alla cura; esse, quindi, non si fondono in un’unica volontà 
da imputarsi alla conferenza di servizi, intesa quale organo collegiale, così 
che la maggioranza dei consensi possa imporsi al dissenso di taluna delle 
amministrazioni chiamate a pronunziarsi sul progetto preliminare».
Ebbene, a giudizio del Collegio, uno degli aspetti caratteristici del proce-
dimento delineato all’art. 5 del d.P.R. n. 509/1997 consiste nel fatto che 
occorre tenere nettamente distinte le competenze (di natura istruttoria) 
attribuite al Sindaco del comune nel cui ambito ricade l’area demaniale, 
dalle competenze (di natura decisoria) attribuite alle diverse autorità am-
ministrative chiamate ad esprimersi nell’ambito del procedimento stesso. 
In particolare il Collegio ritiene che il secondo comma dell’art. 5, nella parte 
in cui affida al Sindaco il compito di promuovere la convocazione di un’ap-
posita conferenza di servizi per l’esame dei progetti preliminari, non limiti 
le competenze del Sindaco all’individuazione delle “altre amministrazioni” 
preposte alla tutela di specifici interessi pubblici coinvolti dall’iniziativa ed 
alla predisposizione dell’invito da rivolgere a tutte le amministrazioni che 
devono partecipare al procedimento, ma implichi piuttosto la titolarità, in 
capo al Sindaco, di un vero e proprio “potere di gestione” delle diverse fasi 
della conferenza di servizi, ossia di un potere che deve tradursi nell’adozio-
ne di tutti gli atti infraprocedimentali necessari per garantire la tempestiva 
conclusione del procedimento, tra i quali particolare rilevanza assumono 
la convocazione della eventuale seduta finalizzata all’esame degli adegua-
menti dei progetti preliminari richiesti dalla conferenza di servizi (art. 5, 
comma 5, del d.P.R. n. 509/1997) e la convocazione della seduta nella qua-
le la conferenza di servizi è chiamata ad assumere la decisione finale sulle 
istanze pervenute (art. 5, comma 6, del d.P.R. n. 509/1997).
A fronte di tale potere di gestione della procedura attribuito al Sindaco, 
si pone il potere decisionale attribuito a ciascuna delle amministrazioni 
che, ai sensi dell’articolo 5, comma 2, del d.P.R. n. 509/1997, in posizione 
paritaria partecipano al procedimento esprimendo la propria valutazione 
nell’esercizio delle rispettive sfere di attribuzioni, con la duplice conse-
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guenza che la conferenza di servizi – come evidenziato dal Consiglio di 
Stato – non si configura come un organo collegiale, bensì come il luogo 
deputato alla contestuale valutazione di tutti gli interessi coinvolti, e che 
nessuna di tali altre amministrazioni è titolare di poteri di gestione della 
conferenza di servizi, poteri spettanti invece in via esclusiva al Sindaco.
3. Tenuto conto di quanto precede, risulta infondata l’eccezione di inam-
missibilità del presente gravame per omessa notifica dello stesso a tutte le 
amministrazioni invitate e/o partecipanti alla conferenza di servizi e agli 
altri soggetti privati interessati al rilascio della concessione demaniale.
Infatti – posto che la società ricorrente ha chiesto l’accertamento dell’illegit-
timità dell’arresto procedimentale determinato dalla mancata convocazione 
della seduta della conferenza di servizi destinata alla valutazione delle in-
tegrazioni progettuali richieste a tutti soggetti privati interessati al rilascio 
della concessione demaniale, ma non ha chiesto l’accertamento della fonda-
tezza dell’istanza, ai sensi dell’articolo 2, comma 5, della legge n. 241/1990 – il 
presente gravame non ha affatto ad oggetto l’esito finale della conferenza di 
servizi, ossia le valutazioni espresse dalle diverse amministrazioni chiama-
te a partecipare al procedimento, ma soltanto il mancato esercizio del potere 
di gestione di cui all’articolo 5 del d.P.R. n. 509/1997. Pertanto, da un lato, il 
presente gravame non doveva essere notificato (a pena di inammissibilità) 
a tutte le amministrazioni chiamate a partecipare alla Conferenza di servizi 
ai sensi dell’articolo 5, comma 2, del d.P.R. n. 509/1997 e, dall’altro, non sono 
configurabili controinteressati ai quali il presente gravame avrebbe dovuto 
essere notificato (a pena di inammissibilità) in quanto tutti i soggetti che 
hanno chiesto il rilascio della concessione demaniale assumono semmai, 
nel presente giudizio, la veste di cointeressati.
Per le medesime considerazioni deve invece trovare accoglimento l’ecce-
zione di difetto di legittimazione passiva che l’Autorità Portuale di Napoli 
ha sollevato in ragione del fatto che il potere di gestione della conferenza di 
servizi è attribuito dall’art. 5 del d.P.R. n. 509/1997, in via esclusiva, al Sin-
daco del Comune ove è ubicato il bene demaniale; la domanda giudiziale 
all’esame, come in precedenza precisata, ben avrebbe potuto essere quindi 
proposta anche solo nei confronti del Sindaco del Comune di Napoli.
Né osta all’esame nel merito della detta domanda nei confronti del Sin-
daco del Comune di Napoli la circostanza che la società ricorrente abbia 
formalmente e prioritariamente individuato in ricorso, quale ammini-
strazione inadempiente, l’Autorità portuale di Napoli.
Ed invero il ricorso introduttivo risulta comunque notificato al Sindaco del 
Comune di Napoli e questi, difendendosi nel merito della controversia, mo-
stra di avere accettato il contraddittorio sulle domande giudiziali proposte.
4. Passando al merito, il Collegio osserva innanzi tutto che non sono con-
divisibili le tesi sostenute dal Comune di Napoli nella memoria deposita-
181t.a.r. napoli campania
ta in data 25 marzo 2009, ove si afferma che l’art. 5, comma 6, del d.P.R. n. 
509/1997 non prevede alcun termine per la conclusione dei lavori della 
conferenza di servizi e che, laddove si ritenesse comunque di individuare 
il termine per la conclusione dei lavori in quello di trecento giorni previ-
sto dall’articolo 36 del codice della navigazione, a tale termine dovrebbe 
essere attribuita natura meramente ordinatoria.
La prima affermazione del Comune di Napoli contrasta palesemente con 
l’articolo 2 della legge n. 241/1990, che sancisce la regola generale per cui, 
laddove il procedimento consegua obbligatoriamente ad una istanza, 
l’amministrazione ha il dovere di concluderlo mediante l’adozione di un 
provvedimento espresso entro il termine indicato nei regolamenti previ-
sti dal comma 2 dello stesso art. 2 o, in mancanza, entro il termine di no-
vanta giorni previsto dal successivo comma 3. Ne consegue che il termine 
per la conclusione del procedimento in questione è stato correttamente 
individuato dalla società ricorrente in 300 giorni, sulla base di quanto 
previsto dalle tabelle allegate al D.M. n. 765 del 30 marzo 1994 (Regola-
mento di attuazione della legge 7 agosto 1990, n. 241, [...] relativamente 
alla determinazione dei termini entro i quali debbono essere adottati i 
provvedimenti di competenza dell’Amministrazione dei trasporti e della 
navigazione e degli uffici responsabili della relativa istruttoria ed ema-
nazione). Infatti – premesso che dall’avviso pubblicato dall’Autorità Por-
tuale di Napoli in data 25 gennaio 2007 si evince che il procedimento ha 
ad oggetto “il rilascio di una concessione demaniale marittima di durata 
cinquantennale in località Bagnoli” e, quindi, è inapplicabile a tale proce-
dimento il termine di trecento giorni previsto dalla tabella B per le con-
cessioni di beni del demanio marittimo di cui all’art. 36 cod. nav., aventi 
durata superiore a quattro, ma non a quindici anni, ovvero aventi durata 
non superiore al quadriennio che importino impianti di difficile
sgombero – deve comunque ritenersi applicabile al procedimento in que-
stione l’identico termine di trecento giorni previsto dalla tabella A per 
le concessioni di beni del demanio marittimo di cui all’art. 36 cod. nav., 
aventi durata superiore a quindici anni.
Quanto poi all’ulteriore affermazione del Comune di Napoli, secondo la 
quale il predetto termine di 300 giorni non ha natura perentoria, essa può 
essere condivisa solo in quanto si miri ad escludere che il decorso di tale 
termine non comporta la decadenza del potere di provvedere, né l’illegit-
timità del provvedimento tardivamente adottato dalla conferenza di ser-
vizi, ma non può certo essere condivisa laddove si tenda ad affermare
che il decorso di tale termine non consente all’interessato di attivare il ri-
medio processuale previsto dall’art. 21 bis della legge n. 241/1990 a fronte 
del silenzio in adempimento dell’amministrazione.
5. Né miglior sorte meritano le ulteriori affermazioni del Comune di Na-
poli, volte a giustificare la mancata conclusione del procedimento in ra-
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gione dell’annullamento delle delibere di G.c. n. 240 in data 5 novembre 
2003 e n. 40 in data 16 maggio 2005 (con le quali è stato, rispettivamente, 
adottato ed approvato il piano urbanistico esecutivo relativo all’ambito di 
Coroglio) e della mancata acquisizione del parere richiesto dalla Direzio-
ne Regionale per i beni Architettonici e paesaggistici della Campania alla 
Direzione Generale per i beni Architettonici e paesaggistici.
Infatti – fermo restando che, laddove le competenti amministrazioni 
chiamate a partecipare alla conferenza di servizi ritengano che uno o tutti 
i progetti preliminari allegati alle domande di concessione contrastino 
con gli strumenti urbanistici vigenti o con l’interesse alla tutela del pae-
saggio e dell’ambiente e alla conservazione del patrimonio archeologico, 
ovvero ritengano di non potersi pronunciare senza aver prima acquisito 
un parere o una valutazione tecnica non sostituibile (in ragione di quanto 
previsto dagli articoli 16, comma 3, e 17, comma 2, della legge n. 241/1990), 
la conferenza di servizi può disporre, ai sensi dell’articolo S, comma 6, del 
d.P.R. n. 509/1997, il rigetto di una o di tutte le domande – non può invece 
ritenersi che l’esistenza delle predette ragioni di contrasto o la mancata 
acquisizione di un parere o di una valutazione tecnica non sostituibile 
giustifichino la mancata adozione del provvedimento conclusivo della 
conferenza di servizi entro il suddetto termine di trecento giorni.
Detta soluzione, infatti, appare, per un verso, rispettosa della previsione 
legislativa dell’obbligo di conclusione dei procedimenti amministrati-
vi e conforme alla funzione di semplificazione procedimentale propria 
dell’istituto della conferenza di servizi e, per altro verso, risponde all’in-
teresse del privato di ottenere comunque un riscontro, anche negativo, 
alle proprie istanze sia in vista della assunzione di diverse determinazio-
ni e/o iniziative imprenditoriali che all’eventuale fine di intraprendere 
azioni di tutela delle proprie ragioni. 
6. Infine il Collegio osserva che l’interesse della ricorrente ad ottenere una 
pronuncia sul presente gravame non è venuto meno per effetto della nuo-
va convocazione della conferenza di servizi per il giorno 22 aprile 2009, 
disposta dal Sindaco del Comune di Napoli con la nota n. 2408/GAB in 
data 16 marzo 2009.
Infatti la mera convocazione di una nuova seduta della Conferenza di Ser-
vizi non coincide affatto con la conclusione del procedimento, che richie-
de piuttosto l’adozione della determinazione finale, con la quale la con-
ferenza di servizi si pronunci definitivamente, eventualmente anche in 
senso negativo, sulle domande di rilascio della concessione demaniale.
7. Stante quanto precede il presente gravame deve essere accolto perché – 
come correttamente evidenziato dalla ricorrente – i lavori della conferen-
za di servizi avrebbero dovuto concludersi, al più tardi, entro il 3 gennaio 
2009 e, quindi, il mancato esercizio, da parte del Sindaco di Napoli, dei 
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poteri di gestione della conferenza di servizi (allo stesso attribuiti dall’art. 
5 del d.P.R. n. 509/1997 al fine di garantire la tempestiva conclusione del 
procedimento) viola l’articolo 2 della legge n. 241/1990. Per l’effetto si deve 
ordinare al Sindaco del Comune di Napoli di adottare tutti gli atti necessa-
ri per garantire la conclusione di lavori della conferenza di servizi, entro il 
termine di sessanta giorni dalla data di comunicazione/notificazione del-
la presente decisione, e nominare sin d’ora un commissario ad acta che, su 
istanza della società ricorrente, provveda in sostituzione del Sindaco del 
Comune di Napoli, in caso di ulteriore inerzia da parte di quest’ultimo.
Attese la peculiarità della vicenda all’esame e la relativa novità dei profili 
giuridici affrontati, le spese di giudizio devono essere compensate tra la 
ricorrente e l’Autorità portuale di Napoli;: in applicazione della regola del-
la soccombenza devono invece essere poste a carico del Comune di Napo-
li, e quantificate nella misura indicata nel dispositivo, quelle tra la stessa 
ricorrente e l’Autorità comunale.
P.Q.M.
Il Tribunale Amministrativo Regionale per la Campania, Napoli, Sezione 
Settima, definitivamente pronunciando sul ricorso n. 1097/2009, lo acco-
glie e, per l’effetto, ordina al Sindaco del Comune di Napoli di adottare tut-
ti gli atti necessari per garantire la conclusione dei lavori della conferenza 
di servizi di cui in motivazione, entro il termine di sessanta (60) giorni 
dalla data di comunicazione/notificazione della presente decisione.
Nomina sin da ora, per il caso in cui il Sindaco del Comune di Napoli do-
vesse rimanere inadempiente oltre il predetto termine, quale commissa-
rio ad acta il Prefetto della Provincia di Napoli, con facoltà di delega, che 
provvederà, su richiesta della parte ricorrente ed in sostituzione del Sin-
daco del Comune di Napoli, al compimento degli atti necessari a garantire 
la conclusione dei lavori della conferenza di servizi di cui in motivazione, 
entro l’ulteriore termine di giorni sessanta (60).
Rinvia la determinazione del compenso del Commissario ad acta alla pre-
sentazione di apposita relazione sull’attività svolta.
Condanna il Comune di Napoli al pagamento, in favore della ricorrente, 
delle spese di giudizio che si liquidano in euro duemila/00 (2.000,00), 
oltre iva e cpa come per legge; compensa, invece, le spese di giudizio tra la 
ricorrente e l’Autorità portuale di Napoli.
Ordina che la presente sentenza sia eseguita dall’autorità amministrativa.
Così deciso in Napoli nella camera di consiglio del giorno 07/05/2009 
con l’intervento dei Magistrati:
Salvatore Veneziano,    Presidente
Arcangelo Monaciliuni,   Consigliere
Carlo Polidori,     Primo Referendario, Estensore
DEPOSITATA IN SEGRETERIA IL 27 MAG. 2009.
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REPUBBLICA ITALIANA
IN NOME DEL POPOLO ITALIANO
Il Tribunale Amministrativo Regionale per la Sicilia sezione staccata di 
Catania (Sezione Terza) ha pronunciato la presente
SENTENZA
Sul ricorso numero di registro generale 3055 del 2007, proposto da:
Satme Invest Srl + 1, rappresentato e difeso dagli avv. Emilio Castorina, 
Antonio Fazio, con domicilio eletto presso Emilio Castorina in Catania, 
piazza Roma, 9; Nh-Framon Italy Hotels Management Srl;
contro
Assessorato Regionale Territorio ed Ambiente, Dip.Reg.Territorio e Amb. 
– Servizio 9 – Demanio Marittimo, Capitaneria di Porto di Augusta, rap-
presentati e difesi dall’Avvocatura dello Stato, presso i cui Uffici sono do-
miciliati per legge in Catania, via Vecchia Ognina, 149;
per l’annullamento
previa sospensione dell’ efficacia,
del provvedimento prot. n. 64434 del 7 settembre 2007, con il quale l’As-
sessorato Regionale Territorio e Ambiente – Dipartimento Regionale 
Servizio 9 – Demanio marittimo, ha respinto la richiesta di rinnovo della 
concessione demaniale per mantenere in località Monte Amara di Brucoli 
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Rilascio di concessioni demaniali marittime per il manteni-
mento di un basamento accessorio all’esercizio di una struttura 
turistico alberghiera – Violazione art. 10-bis, l. n. 241/1990 e 
art. 11-bis l. reg. n.10/1991, dell’art. 1, l. reg. n. 15 del 2005, art. 3, 
l. reg. n. 10/2007.
 T. A.R. per la Sicilia, sezione staccata di Catania 
(Sezione terza), sentenza del 29 luglio 2009, n. 1377
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dei Comune di Augusta un basamento sul quale poggia il gruppo di refri-
gerazione della struttura turistico ricettiva “Hotel Sea Venus”; nonché di 
ogni provvedimento antecedente o successivo, comunque presupposto, 
connesso, collegato e consequenziale.
Visto il ricorso con i relativi allegati;
visto l’atto di costituzione in giudizio di Assessorato Regionale Territorio 
ed Ambiente;
visto l’atto di costituzione in giudizio di Dip. Reg. Territorio e Amb. – Ser-
vizio 9 – Demanio Marittimo;
visto l’atto di costituzione in giudizio di Capitaneria di Porto di Augusta;
viste le memorie difensive;
visti tutti gli atti della causa;
relatore nell’udienza pubblica del giorno 25/06/2009 il dottor Vincenzo 
Salamone e uditi per le parti i difensori come specificato nel verbale;
ritenuto e considerato in fatto e diritto quanto segue:
FATTO
Con il ricorso si chiede l’annullamento del provvedimento prot. n.64434 
del 7 settembre 2007, con il quale l’Assessorato Regionale Territorio e Am-
biente – Dipartimento Regionale Servizio 9 – Demanio marittimo, ha re-
spinto la richiesta di rinnovo della  concessione demaniale per mantenere 
in località Monte Amara di  Brucali dei Comune di Augusta un basamento 
sul quale poggia il gruppo di refrigerazione della struttura turistico ricet-
tiva “Hotel Sea Venus”; nonché di ogni provvedimento antecedente o suc-
cessivo, comunque presupposto, connesso, collegato e consequenziale.
All’atto impugnato si muovono le seguenti censure:
violazione dell’art. 10-bis della l. n. 241/1990 e dell’art. 11-bis della l. reg. n. 
10/1991; eccesso di potere per violazione del principio del giusto procedi-
mento e del principio del contradditorio; difetto di istruttoria.
Violazione, falsa e/o mancata applicazione, dell’art. 3 della l. reg. 
n. 10/2007, nonché dell’art. 1 della l. reg. n. 15/2005; eccesso di potere per 
erroneità nei presupposti di fatto e di diritto, nonché eccesso di potere 
per difetto di istruttoria.
Violazione dell’art. 3 l. n. 241/1990 e dell’art. 3 l. reg. n. 10/1991.
Eccesso di potere per erroneità, genericità, perplessità, illogicità e contrad-
dittorietà della motivazione, nonché per mancata valutazione dell’interesse 
pubblico; eccesso di potere per difetto di istruttoria sotto ulteriore profilo.
Violazione dell’art. 31 l. n. 1150/1942 e degli artt. 8, 12, 15 D.P.R. n. 380/2001 
– Violazione del principio del “giusto procedimento” – Difetto d’istrutto-
ria.
Violazione del principio del “contrarius actus”; eccesso di potere per difet-
to di istruttoria e sviamento della funzione.
l’Amministrazione resistente, nel costituirsi in giudizio, ha chiesto il ri-
getto del ricorso.
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Alla pubblica udienza del 25 giugno 2009 la causa passate decisione.
DIRITTO
Il ricorso è fondato.
Va premesso che con provvedimento prot. n. 07 del 20.4.2004, a firma 
del Comandante del Porto – Capo dei Compartimento della Capitaneria 
di Porto di Augusta, veniva concesso alla SATME INVEST s.r.l. di occupare 
un tratto di suolo demaniale marittimo della superficie di metri quadrati 
trenta, situato nel Comune di Augusta in località Monte Amara.
Il predetto provvedimento attestava l’ubicazione dell’area oggetto di con-
cessione, come “a ridosso lato mare dell’Hotel Venus Sea Garden, allo scopo 
di mantenere un basamento in calcestruzzo sul quale poggia il gruppo di 
refrigerazione della struttura turisticoalberghiera Hotel Venus”.
La Capitaneria di Porto di Augusta, con nota prot. n. 14148 del 15 luglio 
2002 (indirizzata alla Società proprietaria che gestiva la struttura alber-
ghiera prima che la stessa fosse data in gestione alla SATME INVEST s.r.L, la 
quale conseguentemente presentò istanza concessoria in data 28.3.2003), 
prendeva atto che il basamento fungeva “semplicemente da livellamen-
to del terreno, sul quale vi è installato il gruppo di refrigerazione della 
struttura alberghiera”, rilevando, altresì, la “modesta entità delle opere, 
nonché la distanza dalla scogliera e quindi la mancanza di pregiudizio per 
il demanio marittimo ed i pubblici usi del mare”.
La predetta concessione demaniale marittima era stata rilasciata, per come 
risulta dall’originario provvedimento di concessione, a seguito di un’artico-
lata istruttoria, attestata dai pareri favorevoli espressi dalla Soprintendenza 
BB.CC. ed Ambientali di Siracusa (parere prot. 1362 del 21.2.2003), dall’Agen-
zia del Demanio di Siracusa (parere prot. n. 2652 del 4.2.2003), dal Comune 
di Siracusa (parere prot. 159 del 22.1.2003), nonché dall’autorizzazione prot. 
n. 883311x-Al del 30.09.2003 dell’Agenzia delle Dogane di Siracusa.
La concessione in oggetto aveva durata dal 27.7.2003 al 31.12.2006, sicché, 
in data 31.10.2006, la SA TME s.r.l. presentava istanza di rinnovo.
Con provvedimento dell’Assessorato Regionale Territorio ed Ambiente 
– Dipartimento Regionale Servizio 9 – Demanio marittimo, a firma del 
Dirigente Generale (prot. 64434 del 7.9.2007), inoltrato alla ricorrente SAT-
ME INVEST s.r.l. in data 19.9.2007, è stata rigetta la richiesta di rinnovo.
Il provvedimento di rigetto dell’istanza di rinnovo è illegittimo; merita, 
infatti accoglimento il primo motivo di censura con il quale si lamenta la 
violazione dell’art. 10-bis della l. n. 241/1990 e dell’art. 11-bis della l. reg. n. 
10/1991.
L’art. 10-bis della legge n. 241 del 1990 e l’art. 11-bis della legge reg. n. 10 del 
1991 dispongono che, nei procedimenti ad istanza di parte, il responsabile 
del procedimento o l’autorità competente, prima della formale adozione 
di un provvedimento negativo, comunichi tempestivamente agli istanti i 
motivi che ostano all’accoglimento della domanda.
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Entro il termine di dieci giorni dal ricevimento della comunicazione, gli 
istanti hanno il diritto di presentare per iscritto le loro osservazioni, even-
tualmente corredate da documenti.
In applicazione della su menzionata disciplina, la giurisprudenza ammini-
strativa ha costantemente affermato, in termini generali, che il c.d. “preav-
viso di rigetto”, previsto dalle disposizioni su richiamate, “mira a dar luogo 
ad un contraddittorio predecisorio, fondato sulla motivazione della decisio-
ne in nuce dell’amministrazione, anticipando il meccanismo dialettico che 
ha luogo nel processo; a seguito di tale contraddittorio, l’Amministrazione 
potrebbe anche mutare il proprio orientamento, accogliendo in tutto o in 
parte le osservazioni dell’interessato” (T.A.R. Puglia, n. 2125 del 2006).
Nel caso di specie non è stata data alla SATME INVEST s.r.l. alcuna comunica-
zione dei motivi ostativi all’accoglimento dell’istanza ai sensi dell’art. 10-bis 
della legge n. 241/1990 e dell’art. 11-bis della legge reg. n. 10/1991, impedendo 
alla stessa di potere utilmente partecipare al procedimento in questione.
Merita, altresì, accoglimento il secondo (assorbente) motivo di censu-
ra con il quale si lamenta la violazione, falsa e/o mancata applicazione, 
dell’art. 3 della l. reg. n. 10 del 2007, nonché dell’art. 1 della l. reg. n. 15 del 
2005; eccesso di potere per erroneità nel presupposti di fatto e di diritto, 
e per difetto di istruttoria.
La l.r. Sicilia n. 15 del 29 novembre 2005 all’art. 1 – comma 3 – dispone: 
“Le concessioni quadriennali in corso di validità al momento dell’entrata 
in vigore della presente legge sono alla scadenza rinnovate per anni sei, 
fatte salve le disposizioni di cui all’art. 42 del Codice della navigazione, su-
bordinatamente al pagamento dei canoni determinati dal decreto di cui 
all’art. 3, comma 2” .
L’Art. 2 della l.r. Sicilia 19 aprile 2007 n. 10, a sua volta, dispone: “1. I manufat-
ti precari esistenti sul demanio marittimo, destinati all’esercizio delle atti-
vità di cui alle lettere a) e b) del comma 1 dell’articolo 1 della legge regionale 
29 novembre 2005, n. 15, realizzati alla data del 2 dicembre 2005, oggetto di 
concessione demaniale marittima e che siano stati riconosciuti conformi 
agli strumenti urbanistici alla stessa data vigenti, possono essere autoriz-
zati anche in deroga ai parametri di altezza, sagoma, cubatura, superficie 
coperta e fronte mare, previsti dai Piani di utilizzo delle aree demaniali 
marittime approvati con decreto dell’Assessore regionale per il territorio e 
l’ambiente. 2. Resta ferma l’osservanza, da parte dei soggetti concessionari 
dei beni di cui al comma 1, delle disposizioni previste dalle norme vigenti in 
materia di SIcurezza, igiene e abbattimento delle barriere architettoniche”.
Osserva il Collegio che in applicazione dell’art. 1, comma 3, della l.r. n. 
15/2005 l’Amministrazione illegittimamente ha rigettato l’istanza di rin-
novo de qua motivandola con il rilievo che la destinazione dell’area con-
cessa a suo tempo ai ricorrenti non fosse compatibile con il dettato nor-
mativo del citato articolo 1.
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Nell’ambito dell’art. 1 l.r. 15/2005 (come integrato dall’art. 2 l.r. 10/2007, 
modificato dall’art. 8 l.r. 13/2007), il legislatore regionale ha posto una dif-
ferente disciplina:
– con riguardo alle nuove concessioni (secondo la precisazione del quar-
to comma, che refluisce anche sulla disciplina dei vincoli di inedifica-
bilità di cui all’art. 15, lettera A, l.r. 78/76) alla diretta fruizione del mare 
da parte della collettività (seppure per il tramite di un’attività econo-
mica privata), le quali sono rilasciate con licenza, hanno durata di sei 
anni e si rinnovano su domanda del concessionario da presentarsi al-
meno sei mesi prima della scadenza, fatte salve le disposizioni di cui 
all’articolo 42 del Codice della Navigazione;
– con riguardo alle concessioni di cui al terzo comma, che costituiscono 
il rinnovo esaennale di quelle, annuali (art. 3 l.r. n. 10 del 2007) o qua-
driennali, in corso di validità al momento dell’entrata in vigore della 
legge, alle condizioni (la cui assenza non è contestata nell’atto gravato) 
di cui al medesimo terzo comma.
La differenza di presupposti tra le due specie di concessione in questione 
(le prime connesse esclusivamente ad un’attività di fruizione collettiva 
del mare, le seconde meramente ripetitive di titoli scaduti entro un dato 
ambito temporale) si coglie avuto riguardo alle seguenti considerazioni.
Innanzitutto, non è casuale il richiamo operato dal legislatore regiona-
le alla categoria “licenza” con riguardo ai soli titoli rilasciati a norma del 
comma primo.
Tale richiamo si riferisce alla previsione dell’art. 8 del Regolamento di at-
tuazione del Codice della Navigazione, che disciplina le c.d. concessioni per 
licenza le quali non importano impianti di difficile rimozione e possono 
essere rinnovate senza alcuna formalità di istruttoria; esse vengono assen-
tite attraverso un procedimento estreman1ente semplificato, mediante la 
sottoscrizione da parte del privato di un atto di sottomissione predisposto 
unilateralmente e contenente l’intera disciplina sostanziale del rapporto.
La medesima disciplina non è, invece, prevista per le concessioni di cui 
al terzo comma le quali, pertanto, secondo le disposizioni del legislatore 
regionale sottostanno alle ordinarie regole procedimentali.
Inoltre, le concessioni oggetto di rinnovo, di cui al terzo comma, sono ca-
ratterizzate dalla transitorietà, loro conferita dall’art. 3 l.r. n. 10 del 2007, 
come integrato dall’art. 8 l.r. n. 13 del 2007, per il quale esse sono rinnova-
te per ulteriori sei anni, secondo quanto previsto dall’articolo 1, comma 
3, della medesima legge regionale 29 novembre 2005 n. 15, nelle more 
dell’attivazione degli uffici periferici del demanio marittimo regionale, di 
cui all’articolo 6 della medesima legge regionale, salvo che non risultino 
motivi ostativi, previa istanza del concessionario, per il pagamento dei ca-
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noni concessori, delle imposte erariali e della tassa di registrazione (TAR 
Sicilia-Catania, Sez. 3 – 16 dicembre 2008 n. 2370).
Ne consegue l’illegittimità dell’atto impugnato.
Il ricorso va, pertanto, accolto e l’atto impugnato va conseguentemente, 
annullato, facendo salva l’ulteriore attività provvedi mentale dell’Ammi-
nistrazione, da esercitarsi conformemente ai principi sopra affermati.
In considerazione della novità delle questioni giuridiche affrontate, sus-
sistono i giusti motivi per compensare interamente tra le parti spese ed 
onorari del giudizio.
P.Q.M.
Il Tribunale amministrativo regionale della Sicilia, sezione staccata di Ca-
tania, sezione int. 3, definitivamente pronunciando, accoglie il ricorso di 
cui in epigrafe e per l’effetto annulla l’atto impugnato.
Compensa interamente tra le parti spese ed onorari del giudizio.
Ordina che la presente sentenza sia eseguita dall’autorità amministrativa.
Così deciso in Catania nella camera di consiglio del giorno 25/06/2009 
con l’intervento dei Magistrati:
Calogero Ferlisi,    Presidente
Vincenzo Salamone,    Consigliere, Estensore
Dauno Trebastoni,    Primo Referendario
L’ESTENSORE     IL PRESIDENTE
DEPOSITATA IN SEGRETERIA
Il 29/07/2009
(Art. 55, L. 27/4/1982, n. 186)
IL SEGRETARIO
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LA CORTE SUPREMA DI CASSAZIONE
SEZIONI UNITE CIVILI
Composta dagli Ill.mi Sigg.ri Magistrati:
Dott. CARBONE Vincenzo   Primo Presidente
Dott. GEMELLI Torquato   Presidente aggiunto
Dott. PRESTIPINO Giovanni   Presidente di sezione
Dott. MENSITIERI Alfredo   Consigliere
Dott. MERONE Antonio   Consigliere
Dott. FIORETTI Francesco Maria Consigliere
Dott. FELICETTI Francesco   Consigliere
Dott. NAPPI Aniello    Consigliere
Dott. BUCCIANTE Ettore   rel. Consigliere
ha pronunciato la seguente:
SENTENZA
sul ricorso 13195/2007 proposto da:
MINISTERO DEI TRASPORTI – CAPITANERIA DI PORTO DI CAGLIARI, MI-
NISTERO DELL’ECONOMIA E DELLE FINANZE, in persona dei rispettivi 
Ministri pro tempore, AGENZIA DEL DEMANIO, AUTORITÀ PORTUALE DI 
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Giurisdizione giudice amministrativo
 Giurisdizione del giudice amministrativo – Controversia avente 
ad oggetto il pagamento di un’indennità per l’occupazione di 
aree del demanio marittimo, fondata non sul rilascio di una con-
cessione in uso verso corrispettivo, ma su un’utilizzazione 
gratuita ai sensi dell’art. 34, c. nav., in base a un accordo con-
venzionale tra Pubbliche Amministrazioni.
 Cassazione civile, Sezioni Unite, 
sentenza del 29 aprile 2009, n. 9950
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CAGLIARI, in persona dei rispettivi legali rappresentanti pro tempore, elet-
tivamente domiciliati in ROMA, VIA DEI PORTOGHESI 12, presso l’AVVO-
CATURA GENERALE DELLO STATO, che li rappresenta e difende ope legis;
– ricorrenti –
contro
CASIC CONSORZIO AREA SVILUPPO INDUSTRIALE DI CAGLIARI, in per-
sona del Presidente pro tempore, elettivamente domiciliato in ROMA,
LUNGOTEVERE DEI MELLINI 10, presso lo studio dell’avvocato CASTEL-
LANI FILIPPO, rappresentato e difeso dall’avvocato MARRAS OVIDIO, per 
procura a margine del controricorso;
– controricorrente –
avverso la sentenza n. 4578/2006 del CONSIGLIO DI STATO, depositata 
il 17/07/2006;
udita la relazione della causa svolta nella Pubblica udienza del 17/03/2009 
dal Consigliere Dott. ETTORE BUCCIANTE;
uditi gli avvocati FRANCESCO CLEMENTE dell’Avvocatura Generale dello 
Stato, ENRICO ZICAVO per delega dell’avvocato Ovidio Marras;
udito il P.M., nella persona dell’Avvocato Generale Dott. NARDI VINCEN-
ZO, che ha concluso per il dichiararsi la giurisdizione esclusiva del giudi-
ce amministrativo, con il conseguente rigetto del ricorso.
FATTO
SVOLGIMENTO DEL PROCESSO
Con sentenza pubblicata il 20 giugno 2005 il Tribunale amministrativo 
regionale della Sardegna – davanti al quale il Consorzio per l’area e lo 
sviluppo industriale di Cagliari aveva impugnato gli atti con cui gli era 
stato intimato dal Comandante di porto di (OMISSIS) il pagamento di 
170.258.829,68 Euro, per l’occupazione di zone demaniali marittime – 
dichiarò il difetto di giurisdizione del giudice amministrativo, rilevando 
che si verteva in tema di canoni o indennizzi relativi a un rapporto dì con-
cessione di beni pubblici.
Adito dal Consorzio per l’area e lo sviluppo industriale di Cagliari, con deci-
sione pubblicata il 17 luglio 2006 il Consiglio di Stato, in riforma della sen-
tenza dì primo grado, ha annullato i provvedimenti in questione, ritenen-
do sussistente la giurisdizione del giudice amministrativo e fondato l’ori-
ginario ricorso, in quanto: la controversia ineriva all’individuazione degli 
effetti della determinazione ministeriale del 1981, in base alla quale l’area 
era stata consegnata alla Cassa del Mezzogiorno per la realizzazione di 
un porto canale, e della convenzione del 1988, con cui l’Agenzia per la pro-
193cassazione civile
mozione dello sviluppo del Mezzogiorno aveva trasferito al Consorzio per 
l’area e lo sviluppo industriale di Cagliari le competenze e le attività della 
cessata Cassa riguardanti il completamento dell’opera; non si era trattato 
di concessione in uso a titolo oneroso, ma di cessione gratuita di zone del 
demanio marittimo ad altra amministrazione pubblica, ai sensi dell’art. 34 
c.n., attuata mediante un accordo sostitutivo di provvedimento.
Contro tale decisione hanno proposto ricorso per cassazione, in base a 
un motivo, il Ministero dei Trasporti – Capitaneria di Porto di Cagliari, il 
Ministero dell’Economia e delle Finanze, l’Agenzia del Demanio e l’Auto-
rità Portuale di Cagliari. Il Consorzio per l’area e lo sviluppo industriale di 
Cagliari si è costituito con controricorso e ha presentato una memoria.
DIRITTO
MOTIVI DELLA DECISIONE
Le censure rivolte alla sentenza impugnata si compendiano nei seguenti 
quesiti di diritto, formulati a conclusione dell’illustrazione del motivo ad-
dotto a sostegno del ricorso: “se sia ammissibile nel nostro ordinamento 
domandare al giudice una tutela meramente interpretativa di norme di 
diritto o di atti negoziali o provvedimentali, senza che nella domanda sia 
altresì chiesta alcuna altra forma di tutela” e “a quale Autorità Giudizia-
ria spetta il potere di conoscere la controversia il cui petitum sostanziale 
risieda nella sussistenza o meno del credito vantato dalle Pubbliche Am-
ministrazioni, mentre l’accertamento dell’effettivo titolo di occupazione 
delle aree demaniali è meramente incidentale e funzionale alla verifica 
del fondamento della pretesa creditoria”.
Sul primo punto, va rilevato che la tutela richiesta dal Consorzio per l’area 
e lo sviluppo industriale di Cagliari e accordatagli dal Consiglio di Stato, 
contrariamente a quanto i ricorrenti deducono, non ineriva a problema-
tiche astratte, prive di diretta incidenza sull’interesse della parte, il quale 
invece è stato concretamente soddisfatto, mediante l’annullamento dei 
provvedimenti oggetto del giudizio. Ma comunque la questione di cui si 
tratta non investe la giurisdizione e non da luogo quindi a una possibi-
le ragione di cassazione della sentenza impugnata, ai sensi dell’art. 362 
c.p.c., poichè concerne semmai il merito, sotto il profilo dell’accoglibilità 
della domanda, per come si sostiene che fosse stata proposta.
Per quanto poi propriamente riguarda la giurisdizione, si deve osservare 
che la L. 6 dicembre 1971, n. 1034, art. S, comma 2, nell’escludere le contro-
versie relative a indennità, canoni e altri corrispettivi dall’ambito della giu-
risdizione esclusiva, devoluta dal primo comma al giudice amministrativo 
nella materia delle concessioni di beni pubblici, presuppone che appunto 
a tali concessioni attenga il rapporto dedotto in giudizio, alla cui intrinseca 
consistenza occorre avere esclusivamente riguardo ai fini dell’individua-
zione dell’autorità giudiziaria cui compete la cognizione della causa, indi-
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pendentemente dalle prospettazioni delle parti. Correttamente, quindi, 
il Consiglio di Stato ha deciso la questione di giurisdizione alla luce della 
natura del rapporto intercorso tra le parti, ravvisata non già in una con-
cessione in uso di aree demaniali marittime verso corrispettivo, bensì in 
un’ipotesi di loro utilizzazione gratuita ai sensi dell’art. 34 c.n., attuata in 
base a un accordo convenzionale concluso tra pubbliche amministrazioni. 
Né i ricorrenti hanno formulato, in ordine a tale qualificazione, specifiche 
e puntuali contestazioni, essendosi limitati essenzialmente a sostenere 
che il titolo dell’occupazione avrebbe potuto e dovuto formare oggetto di 
accertamento in via incidentale, da parte del giudice ordinario.
Va dunque enunciato questo principio: “Compete al giudice amministra-
tivo la giurisdizione in ordine alla controversia relativa al pagamento di 
indennità per l’occupazione di aree del demanio marittimo, che risultino 
aver formato oggetto non di concessione in uso verso corrispettivo, ma 
di utilizzazione gratuita ai sensi dell’art. 34 c.n., in base a un accordo con-
venzionale intervenuto tra pubbliche amministrazioni”.
Il ricorso viene pertanto rigettato, con dichiarazione della giurisdizione 
del giudice amministrativo e condanna dei ricorrenti in solido al rim-
borso delle spese del giudizio di Cassazione sostenute dal resistente, che 
si liquidano in Euro 100,00, oltre a Euro 15.000,00 per onorari, con gli 
accessori di legge.
P.Q.M.
La Corte rigetta il ricorso; dichiara la giurisdizione del giudice ammini-
strativo; condanna i ricorrenti in solido a rimborsare al resistente le spese 
del giudizio di Cassazione, liquidate in Euro 200,00, oltre a Euro 15.000,00 
per onorari, con gli accessori di legge.
Così deciso in Roma, il 17 marzo 2009.
DEPOSITATO IN CANCELLERIA IL 29 APRILE 2009
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REPUBBLICA ITALIANA
IN NOME DEL POPOLO ITALIANO
Il Tribunale Amministrativo Regionale per la Puglia (Sezione Terza) ha 
pronunciato la presente
SENTENZA
Sul ricorso numero di registro generale 1018 del 2009, proposto da: 
Domenico Mastrangelo, rappresentato e difeso dagli avv. Giacomo Valla, 
Libera Valla, con domicilio eletto presso Giacomo Valla in Bari, via Q. Sella, 36;
contro
Trenitalia S.p. A., in persona del suo Institore,rappresentata e difesa dagli 
avv. Angelo Marazzi, Gianluca Marazzi, Camillo Vergari, con domicilio 
eletto presso Angelo Marazzi in Bari, via A.Da Bari,38;
per la declaratoria del diritto del ricorrente all’accesso a tutta la documen-
tazione concernente la selezione bandita ed espletata da Trenitalia s.p.a. 
nel 2006 per l’assunzione di dipendenti con qualifica di “capo servizio”;
e per l’annullamento del silenzio formatosi sulla domanda di accesso pro-
dotta dal ricorrente con nota pervenuta il 17 aprile 2009.
Visto il ricorso con i relativi allegati;
visto l’atto di costituzione in giudizio di Trenitalia S.p. A.;
viste le memorie difensive;
visti tutti gli atti della causa;
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Diritto di accesso ex art. 22 e ss. l.n. 241/90
 Diritto di accesso – L. 18 giugno 2009, n.69 – Principi “rafforzativi” 
del diritto di accesso (es. art. 22, comma secondo, l. n. 241/90, che 
definisce l’accesso, attese le sue finalità di pubblico interesse, 
principio generale dell’attività amministrativa al fine di fa-
vorire la partecipazione e di assicurare l’imparzialità e la 
trasparenza).
 T.A.R. Puglia, Sez. 3°, sentenza del 29 luglio 2009, 
n. 1994
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relatore nella camera di consiglio del giorno 21/07/2009 il dott. Vito 
Mangialardi e uditi per le parti i difensori come specificato nel verbale;
ritenuto e considerato in fatto e diritto quanto segue:
FATTO
Con atto notificato e depositato rispettivamente il 12 giugno ed il 22 giugno 
del 2009 il ricorrente ha proposto ricorso ex art. 25 della legge 241/1990 
per l’accesso alla documentazione in epigrafe meglio indicata.
Ha prermesso di aver partecipato alla selezione per l’assunzione di per-
sonale con la qualifica di “capo servizio treno” indetta da Trenitalia s.p.a. 
e svoltesi nel 2006, di aver svolto le prove scritte ma di non aver mai rice-
vuto alcuna comunicazione in ordine al loro esito; una sua istanza del 3 
agosto ’06 avanzata in merito non ebbe alcun riscontro.
Da ultimo ed occasionalmente ha avuto notizie che Trenitalia stava assu-
mendo personale attingendolo proprio dalla graduatoria stilata a seguito 
della selezione cui aveva partecipato; è seguita, pertanto, una sua richie-
sta (nota pervenuta alla Trenitalia il 17 aprile ’09) intesa all’accesso alla 
documentazione concernente la selezione in questione con particolare 
riguardo alla graduatoria ed all’elenco di tutti gli idonei, richiesta rimasta 
anch’essa senza riscontro.
Di qui il presente ricorso in cui l’interessato viene a rivendicare il suo pie-
no diritto a prendere visione ed estrarre copia di tutta la documentazio-
ne chiesta, citando a riguardo anche giurisprudenza del CdS (Sez. VI n. 
7798/03) che aveva avuto modo di chiarire come il diritto di accesso ben 
poteva riguardare la Trenitalia S.p.a., società che pur sempre gestisce un 
pubblico servizio.
Si è costituita essa Trenitalia che con memoria deposita in data odierna (21 
luglio 2009) richiamando la sua natura di società privata ha decisamente 
contestato il diritto vantato da parte ricorrente, dichiarando che l’accesso 
nei propri confronti va limitato alle sole attività che direttamente siano 
connesse col pubblico interesse curato (trasporto ferroviario) e non può 
riguardare una documentazione relativa all’attività imprenditoriale in-
terna di essa società privata; quanto innanzi sarebbe, a suo dire, maggior-
mente evidente alla luce della intervenuta recente legge n. 69/09.
In udienza in camera di consiglio le parti hanno ribadito le rispettive pro-
spettazioni difensive.
DIRITTO
Il ricorso è fondato.
Va premesso che come ha avuto modo di precisare la giurisprudenza e dei 
Tar e del Consiglio di Stato (T. A.R. Lazio Sez. III n. 2591/07; CdS Sez. VI, 23 
Otto 2007 n. 5569; C.d.S. Sez. VI , 28 nov. 2003 n. 7798) la disciplina in ma-
teria di accesso di cui agli artt. 22 e seguenti della legge n. 241/90 e S. m. i. 
ben riguarda anche la Trenitalia S.p.a. Invero, pur non essendo Trenitalia 
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un soggetto concessionario ma operante nel regime di mercato in forza 
di licenza, essa gestisce tuttavia un servizio pubblico, qual è il trasporto 
su rotaie, anche se non in forza di concessione, così che si applica nei suoi 
confronti l’art. 23 legge 241/90 secondo cui il diritto di accesso di cui all’ 
art. 22 si esercita nei confronti delle pubbliche amministrazioni, delle 
aziende autonome e speciali, degli enti pubblici e dei gestori di pubblici 
servizi, ed indipendentemente dal titolo giuridico in base al quale viene 
gestito il servizio pubblico.
La tesi della società resistente che nega l’accesso in casi del genere perché 
verrebbe a riguardare non già le attività connesse col pubblico servizio 
curato vale a dire il trasporto ferroviario ma una documentazione relativa 
all’attività imprenditoriale interna di essa società privata, non ha fonda-
mento giuridico.
Infatti, e mutuando principi già affermati dal Consiglio di Stato, non può 
dirsi sottratta all’accesso la documentazione interessante procedure di 
assunzione di personale. Infatti trattasi di procedure intese a garantire 
che i soggetti privati i quali gestiscono un servizio pubblico, scelgano le 
persone secondo criteri di imparzialità e, quindi, pur sempre di attività 
funzionalmente collegata all’ organizzazione del servizio; organizzazione 
che ha solo riflessi interni, essendo strumentale alla gestione ed eroga-
zione del servizio, ossia al soddisfacimento di interessi collettivi cui deve 
tendere il servizio stesso.
Da ultimo la parte resistente invoca la recentissima legge del 18 giu-
gno 2009, n. 69 a suffragio della sua tesi che distingue tra attività fina-
le (trasporto ferroviario) ed attività strumentale (id est assunzione del per-
sonale), ritenendo limitato l’accesso solo alla prima di esse attività.
Orbene, e richiamando quanto innanzi detto circa la inconsistenza della 
tesi stante l’interesse della collettività a che si assumano i migliori da par-
te di una società che gestisce un servizio pubblico, osserva brevemente il 
Collegio che la recentissima legge non viene ad innovare ed in senso re-
strittivo rispetto alla pregressa normativa nella particolare materia che ne 
occupa; anzi essa legge n. 69/09 detta principi che, lungi dall’essere limita-
tivi dell’accesso come in precedenza disciplinato, ne sono invece “rafforza-
tivi” (vedi per es. art. 22, co.2/’’, che definisce l’accesso, attese le sue finalità 
di pubblico interesse, principio generale dell’attività amministrativa al fine 
di favorire la partecipazione e di assicurare l’imparzialità e la trasparenza).
Pertanto e sul presupposto, presente nella fattispecie, che il partecipante 
ad una valutazione comparativa sia portatore di un interesse differen-
ziato da quello della generalità, in funzione della tutela di una posizio-
ne che ha rilevanza giuridica, deve statuirsi che l’attuale ricorrente ben 
può accedere alla graduatoria ed alla documentazione relativa ai criteri 
di selezione adottati ed ai titoli posseduti presi in considerazione per la 
formulazione della stessa.
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In conclusione, annullato il silenzio rifiuto, va ordinato alla S.p.a. Trenita-
lia di consentire ed entro trenta gg. dalla ricezione o notifica della presen-
te l’accesso del ricorrente a tutta la documentazione chiesta con la nota 
del 24 febbraio 2009 (pervenuta il 17 aprile 2009); l’accesso avverrà con 
visione ed estrazione di copie (a spese dell’interessato) della chiesta docu-
mentazione. Spese del presente giudizio come da dispositivo e secondo la 
regola della soccombenza.
P.Q.M.
Il Tribunale Amministrativo Regionale per la Puglia, sede di Bari, Sezione 
III, accoglie il ricorso in tema di accesso di cui in epigrafe nei termini e modi 
di cui in parte motiva, previo annullamento dell’ opposto silenzio rifiuto.
Condanna la Trenitalia S.p.a. alla rifusione a favore del ricorrente delle spe-
se del presente giudizio, spese che si liquidano in complessivi € 2.500,00 
(duemilacinquecento).
Ordina che la presente sentenza Sia eseguita dall’autorità amministrat-
va.
Così deciso in Bari nella camera di consiglio del giorno 21/07/2009 con 
l’intervento dei Magistrati:
Vito Mangialardi,    Presidente FF, Estensore
Giacinta Sedenga,    Referendario




(Art. 55, L. 27/4/1982, n. 186)
IL SEGRETARIO
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Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Decisione del T.A.R. Lazio, 
in merito all’annosa questione del Porto 
Franco Vecchio di Trieste (Ricorso n.10362/07)
 T.A.R. Lazio, Sez. III, sentenza del 16.03.2009, 
n. 200902677
REPUBBLICA ITALIANA
IN NOME DEL POPOLO ITALIANO
Il Tribunale Amministrativo Regionale del Lazio, Roma, 
Sezione III, 
composto dai Signori:
Domenico Lundini                 Presidente f.f. rel. est.
Giuseppe Sapone                 Consigliere
Cecilia Altavista                Primo Referendario
ha pronunciato la seguente
SENTENZA
sul ricorso n. 10362 del 2007, proposto dall’ Associazione Porto Franco In-
ternazionale di Trieste, in persona del suo Presidente Prof. Avv. Francesco 
Alessandro Querci, nonché dalla Nordspedizionieri Due s.r.l., dalla Logistica 
Portuale s.r.l., dalla Alberti s.r.l., dalla Vecchietti e Revini s.r.l. Trasporti e Spe-
dizioni Internazionali, dalla Quadrante s.r.l., dall’ Adriatic Finance & Trade 
s.r.l., in persona dei rispettivi legali rappresentanti p.t., rappresentate e difese 
dagli Avv.ti Prof. Ernesto Stajano, Prof. Luigi De Stefano, Elena Orsetta Quer-
ci, Prof. Francesco Alessandro Querci ed elettivamente domiciliate presso lo 
studio del primo dei menzionati difensori, in Roma, Via Crescenzio n. 91;
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CONTRO
– il Ministero delle Infrastrutture e dei Lavori Pubblici, in persona del Mi-
nistro p.t., rappresentato e difeso dall’Avvocatura Generale dello Stato;
– il Ministero dei Trasporti, in persona del Ministro p.t.;
– il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, in persona del Presidente 
p.t.;
– la Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia, in persona del Presidente 
p.t., rappresentata e difesa dagli Avv.ti Enzo Bevilacqua, Avvocato della 
Regione, e dall’Avv. Gianna De Danieli, con elezione di domicilio presso 
l’Ufficio di rappresentanza della Regione, in Roma, Piazza Colonna n. 33;
– il Comune di Trieste, in persona del Sindaco p.t., rappresentato e difeso 
dagli Avv.ti Oreste Danese, Maria Serena Girali e Domenico Vicini ed elet-
tivamente domiciliato, in Roma, presso lo studio del terzo dei suddetti 
difensori, Via Emilio dè Cavalieri n.11;
– l’Autorità Portuale di Trieste, in persona del Presidente p.t., rappresenta-
ta e difesa dall’Avvocatura Generale dello Stato;
– il Ministero dell’ Ambiente, in persona del Ministro p.t.;
– la Società Porto Vecchio s.r.l., in persona del legale rappresentante p.t., 
presso Autorità Portuale di Trieste;
per l’annullamento
– del provvedimento-atto implicito, cioè silenzio significativo ad esito 
negativo, a valere come comportamento concludente e fatto giuridico le-
gittimante (mancato esercizio di vigilanza e controllo), non interdittivo, 
né impeditivo in ordine alla fattispecie procedimentale, avente ad ogget-
to la Variante generale al Piano regolatore portuale per l’ambito del Porto 
Vecchio di Trieste, formatosi a seguito dell’invio, in data 6 agosto 2007, 
da parte dell’Associazione Porto Franco internazionale di Trieste, al Mi-
nistro dei Trasporti, al Ministro delle Infrastrutture e dei Lavori Pubblici, 
al Presidente della Repubblica, mediante Lettera raccomandata A/R, della 
Diffida-Atto liminale di Puntuazione precontenziosa, contenente richiesta 
di apposito intervento urgente a carattere interdittivo ed impeditivo della 
emanazione-formalizzazione della Fattispecie procedimentale “Variante 
generale del Piano regolatore portuale per l’ambito del Porto Vecchio”;
– del Decreto n. 0280/Pres. del Presidente della Regione Autonoma Friuli 
Venezia Giulia, “L.R. 52/1991, comma 6 – L. 84/1994, Approvazione della 
variante generale al Piano regolatore portuale per l’ambito del Porto Vec-
chio di Trieste”, pubblicato sul Gazzettino Ufficiale della regione autono-
ma del Friuli Venezia Giulia in data 8 agosto 2007;
– del parere del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, Sezioni Riunite 
Terza e Sesta, adunanza del 16.11.2005, Voto 169, di data 27 marzo 2006;
– del Parere D.D., del Dott. Dario Danese, con Oggetto: L. 84/1994, L.R. 
52/1991, artt. 3 e 51, Autorità portuale di Trieste, Variante al Piano Regola-
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tore portuale per l’ambito del Porto Vecchio, DDC di adozione del Comita-
to Portuale n. 14 del 21.6.2005;
– della Deliberazione n. 14/2005 del 21.6.2005, del Comitato Portuale di 
adozione, ai sensi dell’art. 9, comma 3, della L. n. 84/1994 e s.m.i. “Riordi-
no della legislazione in materia portuale”, della Variante generale al Piano 
Regolatore Portuale per l’ambito del Porto Vecchio, secondo quanto previ-
sto dall’art. 5 della stessa legge;
– della Delibera n. 74 del 3.10.2005 del Consiglio Comunale di Trieste;
– del parere favorevole espresso dal delegato del Sindaco nella Comitato 
Portuale del 21.6.2005, in occasione dell’adozione della variante al Piano 
regolatore portuale per l’ambito del Porto Vecchio;
– della Deliberazione consiliare dell’Amministrazione comunale, n. 86 
del 28.11.2005, di adozione della variante n. 93 del PRGC, ai sensi e per 
gli effetti dell’art. 32 della L.R. n. 52/1991, che ha come oggetto l’ambito 
del Porto Vecchio;
– della Nota n. 8664 del 27.11.2006, del Ministero per i Beni e le Atti-
vità Culturali-Direzione Generale per beni culturali e paesaggistici del 
Friuli Venezia Giulia, con la quale il predetto Ministero ha notificato il 
Decreto Dirigenziale di modifica e integrazione del Decreto Dirigenzia-
le del 23.8.2001, recante prescrizioni di tutela indiretta a favore del sito 
denominato “Porto Franco Vecchio”, adottato 31 sensi del D.Lgs. n. 490 
del 29.10.1999;
– di ogni altro atto presupposto, connesso e conseguente.
Visto il ricorso con i relativi allegati;
visti i motivi aggiunti d’impugnativa depositati l’8.11.2008;
visti gli atti di costituzione in giudizio e le relative memorie difensive del 
Ministero delle Infrastrutture, dell’Autorità Portuale di Trieste, della Re-
gione Autonoma Friuli Venezia Giulia, del Comune di Trieste;
designato relatore, per la pubblica udienza del 26.11.2008, il Consigliere 
D. Lundini;
considerato e ritenuto in fatto e in diritto quanto segue:
FATTO E DIRITTO
1. Il ricorso in esame riguarda, sostanzialmente, la pianificazione urbani-
stico-funzionale, generale e speciale, dell’ambito territoriale del Porto Vec-
chio di Trieste. Più nello specifico i ricorrenti impugnano il “provvedimen-
to-atto implicito, cioè silenzio significativo ad esito negativo”, formatosi a 
seguito della diffida inviata, in data 6 agosto 2007, dall’Associazione Porto 
Franco Internazionale di Trieste al Ministro dei Trasporti, al Ministro delle 
Infrastrutture e al Presidente della Repubblica, in cui si richiedeva un in-
tervento urgente a carattere interdittivo e impeditivo della “emanazione-
formalizzazione” della Variante generale al Piano Regolatore Portuale per 
l’ambito del Porto Vecchio di Trieste. Gli istanti contestano altresì, con il 
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medesimo ricorso, il Decreto n. 0280 del Presidente della Regione Autono-
ma Friuli Venezia Giulia, di approvazione della Variante generale al Piano 
Regolatore Portuale per il suddetto ambito del Porto Vecchio, la delibera-
zione n. 14/2005 del Comitato Portuale di adozione della citata variante, 
ed inoltre la delibera consiliare n. 86 in data 28.11.2005, del Comune di 
Trieste, di adozione della variante parziale, per l’ambito del Porto Vecchio, 
n. 93 al Piano Regolatore Generale Comunale. Costituiscono poi oggetto 
d’impugnativa anche i pareri ed atti presupposti in epigrafe specificati.
2. Ciò posto in ordine all’oggetto del ricorso, il Collegio si deve preliminar-
mente occupare di questioni, che la causa presenta anche in dipendenza 
di talune eccezioni al riguardo mosse dalle parti resistenti, di inammissi-
bilità del ricorso stesso.
In proposito, sotto un primo profilo, deve rilevarsi che è effettivamente 
inammissibile, come appunto eccepito dalla resistente Regione Autono-
ma Friuli Venezia Giulia, l’impugnativa mossa da 6 delle 7 ricorrenti, e 
precisamente dalla Nordspedizionieri Due s.r.l., dalla Logistica Portuale 
s.r.l., dalla Alberti s.r.l., dalla Vecchietti e Revini s.r.l. Trasporti e Spedizioni 
Internazionali, dalla Quadrante s.r.l., dall’Adriatic Finance & Trade s.r.l.
Infatti nel ricorso, ma anche nei successivi motivi aggiunti, non si indicano 
le persone fisiche che hanno proposto l’impugnazione in nome e nell’inte-
resse delle suddette ricorrenti; i nominativi non compaiono neanche nella 
procura speciale ai difensori, sottoscritta, d’altra parte, con accompagna-
te dall’indicazione della carica sociale rivestita dai firmatari. L’illeggibili-
tà della sottoscrizione e l’impossibilità di reperire attraverso una lettura 
complessiva del ricorso gli elementi necessari per l’esatta individuazione 
dei firmatari non soddisfa i requisiti minimi richiesti dalla giurispruden-
za ordinaria e amministrativa per considerare valida e legittima la procura 
così conferita (vedi, tra le tante, C.d.S., IV, 30.6.2006, n. 2240, V, 19.3.2001, 
n. 1640; Cass. Civ., 88. UU., 7.3.2005, n. 4810; III, 10.10.2003, n. 15184).
La questione, in generale, è stata ampiamente e recentemente affrontata 
dal C.d.S. con la decisione della Sez. V n. 370 del 6.2.2008 nella quale è 
stato condivisibilmente rilevato che:
– la Suprema Corte di Cassazione ha avuto modo di precisare che la certi-
ficazione del difensore nel mandato alle liti in calce o a margine di un atto 
processuale riguarda solo l’autografia della sottoscrizione della persona 
che, conferendo la procura, si fa attrice o della persona che nell’atto si di-
chiara rappresentante della persona fisica o giuridica che agisce in giudi-
zio, e non altro, con la conseguenza che deve considerarsi essenziale, ai 
fini della validità della procura stessa, che in essa, o nell’atto processuale 
al quale accede, risulti indicato il nominativo di colui che ha rilasciato la 
procura, facendosi attore nel nome proprio o altrui, in modo da rendere 
possibile alle altre parti e al giudice l’accertamento della sua legittimazio-
ne e dello “ius postulandi” del difensore. In difetto di queste indicazioni, 
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la procura, ove la firma apposta sia illeggibile, deve considerarsi priva di 
effetti tutte le volte che il vizio formale abbia determinato l’impossibilità 
di individuazione della sua provenienza e, perciò, di controllo dell’effetti-
va titolarità dei poteri spesi. Da quanto precede la Suprema Corte ha tratto 
la conclusione che, quando la sottoscrizione è illeggibile, nel caso di man-
dato conferito da una società, sia apposta sotto la menzione della carica 
sociale, in una procura priva dell’indicazione del nominativo del soggetto 
che la rilascia, e tale nominativo non possa neppure desumersi dall’atto al 
quale la procura medesima accede, “pur ritenendosi che il soggetto astrat-
tamente titolare del potere rappresentativo possa essere indirettamente 
identificabile attraverso le risultanze del registro delle imprese o con al-
tro mezzo, rimane, in ogni caso, indimostrata l’effettiva provenienza della 
sottoscrizione dal predetto soggetto, poiché la certificazione dell’autogra-
fia, da parte del difensore, non si riferisce – come precisato – anche alla 
legittimazione e non può di per sé consentire l’individuazione indiretta 
della persona fisica che ha firmato dichiarandosi dotata del potere di rap-
presentanza senza indicare il proprio nome, con la configurazione, in de-
finitiva, della nullità dell’atto processuale cui accede siffatta procura” (Cass. 
Civ., Sez. III, n, 31018 del 31 maggio 2006; conformi, Sezioni Unite nelle sen-
tenze n. 714 del 1993, n. 1167 del 1994, n. 5398 del 1995 e n. 4810 del 2005).
Essendo la fattispecie esposta sovrapponibile a quella in esame, e non 
avendo la Sezione ragione di discostarsi dall’orientamento rappresentato, 
va dichiarata la nullità delle procure rilasciate dalle ricorrenti citate, la cui 
impugnativa è quindi inammissibile.
3.Quanto all’impugnativa proposta dall’Associazione Porto Franco Inter-
nazionale di Trieste, ne viene fortemente prospettata, dalle parti resisten-
ti, l’inammissibilità sotto i profili della carenza di interesse e di legitti-
mazione (trattandosi, si assume, di soggetto non concessionario di beni 
immobili demaniali nell’ambito del Porto Franco Vecchio e non portatore 
di interessi diffusi tutelabili o di altre situazioni soggettive direttamente 
e concretamente lese), ma il Collegio ritiene di poter soprassedere dall’ap-
profondimento dei suddetti profili, dedotti dalle controparti, in quanto 
il ricorso è inammissibile sotto un aspetto diverso, alla stregua delle se-
guenti considerazioni.
Il Piano Regolatore portuale è disciplinato dall’art. 5 della legge n . 
84/1994 (“Riordino della legislazione in materia portuale”) ed è uno 
strumento di pianificazione speciale, di competenza dell’Autorità por-
tuale, ente pubblico statale.
In particolare tale disposizione, dopo aver stabilito (comma 1) che l’am-
bito e l’assetto complessivo dei porti (come quello di Trieste), ivi compre-
se le aree destinate alla produzione industriale, all’attività cantieristica e 
alle infrastrutture stradali e ferroviarie, sono rispettivamente delimitati 
e disegnati dal piano regolatore portuale che individua altresì le caratteri-
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stiche e la destinazione funzionale delle aree interessate, precisa tuttavia 
(comma 2) che le previsioni del piano regolatore portuale non possono 
contrastare con gli strumenti urbanistici vigenti.
Soggiunge il comma 3 dell’articolo suddetto che nei porti di cui al comma 
1 nei quali (come appunto quello di Trieste) è istituita l’autorità portuale, 
il piano regolatore è adottato dal comitato portuale, previa intesa con il 
comune o i comuni interessati.
Quanto alla normativa urbanistica regionale (applicabile ratione tempo-
ris alla vicenda di cui trattasi), l’art. 29 della L.R. Friuli Venezia Giulia n. 
52/1991 prevede un PRG esteso alla disciplina dell’intero territorio comu-
nale. Nella specie, il Comune di Trieste, per le aree ricomprese nell’am-
bito del Porto Vecchio, ha adottato, con delibera c.c. n. 86 del 28.11.2005, 
la variante al PRG contenente la disciplina dell’assetto azzonativo e delle 
destinazioni d’uso ammissibili nell’ambito predetto. La variante, con al-
cune modifiche e previa acquisizione dell’intesa con l’Autorità portuale 
(ai sensi degli artt. 32 e 51 della L.R. n. 32/91), è stata successivamente ap-
provata dal Comune (del.ne C.C. n. 50 dell’11.6.2007) e ne è stata alfine 
disposta l’esecutività con deliberazione della G.R. 20.7.2007. La disciplina 
posta con la variante parziale al PRG è sostanzialmente identica a quella di 
cui alla variante al Piano Regolatore Portuale (oggetto d’impugnativa).
Peraltro, l’Associazione Porto Franco Internazionale di Trieste ha tardivamen-
te impugnato, con ricorso introduttivo notificato nel mese di novembre 2007, 
la delibera di adozione della variante speciale al PRGC per l’ambito del Porto 
Vecchio. Di tale delibera, infatti, adottata, come si è detto, il 28.11.2005, l’As-
sociazione istante ha acquisito piena conoscenza quanto meno il 7.6.2006, 
avendo presentato in tale data specifiche Osservazioni (in atti) sulla va-
riante in itinere del PRGC di Trieste, proponendo, avverso la pianificazione 
comunale relativa all’ambito del Porto Vecchio, sostanzialmente le stesse 
questioni (assoluta incompetenza del Comune a pianificare un “territorio in-
ternazionale” quale dovrebbe ritenersi il Porto Franco di Trieste) fatte poi va-
lere con il ricorso in esame. L’impugnativa della delibera di adozione della 
variante predetta è dunque irricevibile per tardività (in quanto proposta 
ben oltre il termine di 60 gg. dalla conoscenza dell’atto), mentre non sono 
oggetto d’impugnativa le delibere, sopra specificate, di approvazione e di 
esecutività della medesima variante (intervenute nel 2007).
Ne consegue l’inammissibilità, per difetto d’interesse, della stessa impu-
gnativa, proposta dall’Associazione in parola, della Variante al Piano Re-
golatore Portuale per l’ambito del Porto Vecchio di Trieste, in presenza di 
disciplina urbanistica identica a quella posta da tale Piano (e che rimar-
rebbe ora vigente anche in caso di annullamento del Piano stesso), conte-
nuta nella variante speciale al PRG (approvata oltretutto previa intesa con 
l’Autorità portuale), ormai efficace ed inoppugnabile, valida per il mede-
simo ambito territoriale.
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4. Il ricorso, comunque, è da disattendere anche nel merito. 
Assumono, in estrema sintesi, le parti ricorrenti: che le aree del Porto 
Vecchio di Trieste costituiscono bene territoriale internazionale, per cui 
sarebbe surrettizia ed impropria la qualificazione di tali aree, operata nel 
presupposto ed illegittimo parere del Consiglio Superiore dei Lavori Pub-
blici in data 27.3.2006, come aventi natura demaniale; che sarebbe quin-
di nullo, per assoluta incompetenza, ed anzi inesistente, l’atto finale del 
procedimento di formazione della pianificazione portuale, che investe 
il Porto Franco di Trieste (struttura mondiale transoceanica) con previ-
sioni di riuso urbano espropriative delle funzioni commerciali portuali; 
che l’Italia, per il dovuto rispetto ai Trattati internazionali, ha l’obbligo di 
“mantenere” il Porto Franco, e non può metterne in essere trasformazioni 
ristrutturative funzionali o vicende estintive; che la legge n. 84/94, all’art. 
12 fa salva, a sua volta, la disciplina vigente per i Punti Franchi del Porto 
Franco di Trieste; che non è ammessa in quest’ultimo la creazione di zone 
speciali sotto la giurisdizione di uno Stato qualsiasi (art. 3, comma 2, Ali. 
VIII Trattato di pace di Parigi del 1947); che il Porto Franco è ordinamento 
giuridico autonomo, di proprietà internazionale, con conseguente limi-
tazione di sovranità dello Stato italiano, carenza di attribuzioni in capo ai 
Ministeri, all’Autorità portuale, al Comune, alla Regione, straripamento 
di competenze, nullità degli atti, riserva di legge con esclusione dall’ambi-
to applicativo della legge del 1994 dell’assetto e delle prerogative del Porto 
Franco, regolato da consuetudini internazionali e dall’All. VIII, cioè da un 
complesso normativo di rango costituzionale (artt. 10, 11, 117 Cost.); che tale 
Allegato imprime all’area un vincolo alla funzione portuale, per la libertà del 
commercio marittimo e la libera circolazione delle merci, con cui si pone in 
contrasto, alla stregua di illecito internazionale, la destrutturazione del Por-
to Vecchio di Trieste, assunta in carenza di potere in territorio internazio-
nale per la realizzazione di un programma di speculazione immobiliare.
5. Ebbene, quanto, anzitutto, al “silenzio significativo ad esito negativo” 
che si sarebbe formato, ad avviso della parte ricorrente, per mancato eser-
cizio di potere di vigilanza e controllo, sull’istanza dell’Associazione Porto 
Franco volta ad ottenere un intervento ministeriale interdittivo in ordine 
alla variante del Piano regolatore portuale per l’ambito del Porto Vecchio, 
tale silenzio, in quanto “digredito a conformazione di provvedimento fat-
to legittimante della fattispecie procedimentale di cui si chiede l’annulla-
mento”, costituirebbe, secondo la ricostruzione della parte ricorrente me-
desima, coelemento di detta fattispecie, ed è quindi contestato insieme ad 
essa, per identici motivi, mostrando quindi l’istante di aver interesse non 
ad una pronuncia sulla mera illegittimità del silenzio rifiuto in quanto 
tale, ma unicamente ad una decisione circa la fondatezza della richiesta 
annullatoria delle specifiche determinazioni di pianificazione (del Comu-
ne, della Regione e dell’ Autorità portuale) oggetto d’impugnativa.
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6. Al riguardo, peraltro, il Collegio non condivide il presupposto fonda-
mentale da cui muovono le censure delle istanti avverso detti provvedi-
menti, e cioè che l’area del Porto Vecchio di Trieste costituisca ordinamen-
to giuridico autonomo e territorio internazionale con assoluto difetto di 
potere e di giurisdizione delle Autorità italiane nella specie implicate nel-
le vicende procedimentali di cui trattasi.
Invero, l’art 34 dell’Allegato VI (Statuto permanente del Territorio Libero di 
Trieste) al Trattato di Pace di Parigi del 1947, reso esecutivo con D.L.C.P.S. 
28.11.1947, n. 1430, ratificato con Legge n. 3054/1952, prevedeva la crea-
zione, nel Territorio Libero di Trieste, di un Porto Franco amministrato in 
conformità alle disposizioni contenute nello strumento internazionale 
costituente l’Allegato VITI al Trattato predetto.
Lo stesso articolo precisava che il “Governo del Territorio Libero dovrà 
adottare tutte le misure necessarie per dare attuazione alle disposizioni 
di detto strumento”. II successivo art. 35 prevedeva poi “libertà di transi-
to” per le merci trasportate tra il Porto Franco “e gli Stati che esso serve”, 
secondo le consuetudini internazionali, senza discriminazioni e senza 
percezione di dazi doganali. 
Stante l’impossibilità di tradurre in atto le clausole del Trattato di Pace con 
l’Italia relative al Territorio Libero di Trieste, si pervenne tuttavia al Me-
morandum d’intesa tra i Governi d’Italia, del Regno Unito, degli Stati Uni-
ti e della Jugoslavia, firmato a Londra il 5 ottobre 1954, a seguito del quale 
Regno Unito e Stati Uniti posero fine al Governo militare nella Zona A del 
T.L.T. che passò all’amministrazione civile dello Stato Italiano, ed analoga-
mente nella Zona B del T.L.T. cessò il Governo Militare della Jugoslavia e 
iniziò l’amministrazione civile della stessa Jugoslavia.
Con il citato Memorandum (par. 5) il Governo Italiano si impegnava “a 
mantenere il Porto Franco a Trieste” in armonia con gli art. da 1 a 20 del 
Trattato di pace del 1947. Con il Trattato di Osimo del 1975 è stata poi defi-
nitivamente sancita la spartizione dell’ex Territorio Libero di Trieste.
Dev’essere quindi rilevato che a seguito del Memorandum di Londra, in 
tutto l’ambito territoriale dell’ex Zona A di Trieste, ivi compreso il Porto 
Franco Vecchio, sussiste ora giurisdizione e sovranità dello Stato italiano, 
con i soli limiti derivanti dal rispetto del Trattato di Pace del 1947 e del 
Memorandum di Londra del 1954 inerenti al Porto Franco.
Peraltro, al riguardo, va tenuto conto del fatto che lo stesso art. 1 dell’Al-
legato VIII prevede la costituzione di un “Porto Franco doganale” ai fini 
della libertà di transito e di commercio, senza discriminazioni e con fran-
chigie e prerogative fiscali e doganali.
Nei soli limiti predetti va intesa dunque, ad avviso del Collegio, l’entità 
Porto Franco di Trieste e il rilievo internazionale dello stesso. Il Porto 
Franco, per fictio iuris, è al di fuori della linea doganale ma entro i confini 
politici italiani.
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Non si tratta cioè di un’istituzione-ordinamento autonoma e separata 
da quella statuaIe italiana, ma di un’entità caratterizzata bensì da un 
regime internazionale di franchigia e tuttavia oggi necessariamente 
assorbita nella (o almeno coordinata con la) sfera delle competenze ge-
nerali dello Stato sovrano.
D’altra parte:
– l’Allegato VIII al Trattato di pace del 1947 riconosce espressamente al 
T.L.T. (ora dunque all’Italia che è ad esso subentrata per effetto del Me-
morandum di Londra del 1954) il potere di intervenire ed applicare 
le proprie leggi nel Porto Franco di Trieste (art. 4). L’art. 2 del predetto 
Allegato prevede poi che il Porto Franco debba essere costituito ed am-
ministrato come un Ente pubblico del T.L.T., per cui non si vede quale 
extraterritorialità possa predicarsi per il Porto stesso;
– quanto al “regime Internazionale” del Porto Franco, per il quale l’art. 
1 dell’Allegato VIII rinvia (comma 2) alle disposizioni del medesimo 
Strumento, esso dev’essere inteso, anche alla stregua delle consuetu-
dini internazionali (anch’esse richiamate dall’Allegato suddetto), nei 
limiti, sopra specificati, della libertà commerciale e doganale, ma non 
oltre, tenuto anche conto del fatto che il Memorandum di Londra del 
1954 ha richiamato i soli artt. da 1 a 20 dell’Allegato VIlI (e non le dispo-
sizioni da 21 a 26 che riguardavano le istituzioni sovranazionali aventi 
specifiche competenze sul Porto Franco) e non sembrando priva di ri-
lievo la circostanza che il Governo italiano è stato vincolato, dal Me-
morandum predetto, alla conservazione del Porto Franco secondo gli 
artt. da 1 a 20 dell’Allegato VIII, ma non nel loro dettaglio bensì nei loro 
basilari principi (“in general accordance”);
– va poi considerato che il Protocollo Aggiuntivo al ripetuto Memoran-
dum, per la parte concernente il Porto Franco riporta la lettera dell’Am-
basciatore Italiano a quello di Jugoslavia in cui si fa riferimento, tra 
l’altro, alla “inapplicabilità delle disposizioni dell’Allegato VIII del Trat-
tato di pace con l’Italia relative ad un regime internazionale del Porto 
Franco di Trieste” e si preannuncia che, nelle more di consultazioni in-
ternazionali circa l’applicazione degli art. da 1 a 20 dell’ Allegato ai fini 
del più ampio uso possibile del Porto Franco in armonia con le necessi-
tà del commercio internazionale, “ il Governo italiano emanerà norme 
preliminari per regolare l’amministrazione del Porto Franco”.
 Il Porto Franco Vecchio, dunque, tenuto conto degli eventi storici sopra 
ricordati ed in base alla normativa suddetta, deve essere inteso non come 
area estranea e istituzionalmente avulsa dal territorio nel quale insiste, 
ma semplicemente come zona speciale nella quale sono riconosciuti im-
portanti privilegi fiscali e doganali indicati dal Trattato del 1947 e confer-
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mati in modo espresso anche dalla legislazione italiana (cfr. art. 169 del 
Testo Unico doganale n. 43/1973). Salve le norme di maggior favore di cui 
all’Allegato VIII si applicano, tuttavia, per il resto, nell’ambito del Porto 
Vecchio, le norme generali italiane.
Non v’è dubbio, insomma, che il Porto Franco costituisca oggetto di trattati 
da rispettare e di un conseguente impegno internazionale dello Stato ita-
liano, ma i termini di questo impegno vanno parametrati esclusivamente 
alle franchigie e ai privilegi fiscali e doganali nonché alla libertà dei com-
merci in assenza di discriminazioni, senza però sconfinare nel riconosci-
mento della costituzione, che non vi è stata, di un ordinamento autonomo 
ed extraterritoriale sottratto agli stessi poteri di intervento e di disciplina 
in materia urbanistica delle Autorità statuali e locali italiane.
In proposito è anche da disattendere la censura di asserita violazione 
dell’art. 3 comma 2 dell’Allegato VIII al Trattato di Parigi, secondo il quale 
“la creazione di Zone speciali nel Porto Franco sotto la giurisdizione di 
uno Stato qualunque è incompatibile con la figura del Territorio libero e 
del Porto franco”.
Da tale articolo le ricorrenti inferiscono la carenza di giurisdizione dello 
Stato italiano nel Porto Vecchio, con conseguente straripamento di poteri, 
nella specie, in violazione di obblighi internazionali, consumato attraver-
so l’adozione degli atti impugnati che per tale motivo sarebbero addirit-
tura nulli ed inesistenti.
L’impostazione suddetta non è condivisibile, dal momento che il presup-
posto per l’applicazione dell’articolo citato era la creazione del Territorio 
Libero di Trieste. Una volta venuta meno la possibilità della costituzione 
del T.L.T. e ripristinata la sovranità dello Stato Italiano sulla zona A, com-
prendente Trieste e il Porto Franco, anche quest’ultimo è ora sottoposto 
alla giurisdizione dello Stato italiano. E d’altra parte, che tale sia l’interpre-
tazione da seguirsi appare confermato anche dallo stesso tenore dell’art. 
3 comma 2 dell’Allegato VIII, ove infatti l’incompatibilità di ogni giurisdi-
zione statuale esclusiva nel Porto Franco è correlata alla figura non solo 
del Porto stesso, ma anche a quella del T.L.T.
Inoltre, per quest’ ultimo (cui è subentrato lo Stato italiano in identica 
posizione) non è predicato affatto alcun divieto di giurisdizione nel ri-
petuto Porto Franco.
Per ciò che attiene alla Legge n. 84/1994, essa si applica sicuramente, ad 
avviso del Collegio, al Porto di Trieste e alle relative zone franche (che ne 
costituiscono d’altra parte estensione territoriale assolutamente rilevan-
te). È ben vero, del resto, che l’art. 6 comma 12 della legge stessa, richiama-
to dalle ricorrenti a supporto delle proprie tesi, prevede che “è fatta sal-
va la disciplina vigente per i punti franchi compresi nella zona del porto 
franco di Trieste”. È anche vero però che il secondo capoverso della stessa 
disposizione soggiunge che “il Ministro dei Trasporti e della navigazione, 
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sentita l’Autorità portuale di Trieste, con proprio decreto stabilisce l’orga-
nizzazione amministrativa per la gestione di detti punti franchi”.
Non è pertanto argomentabile, dalla semplice lettura di questa norma, 
come invece i ricorrenti sostengono, il carattere di extraterritorialità dei 
punti franchi di Trieste. Se così fosse, non sarebbe infatti spiegabile come 
possa essere rimessa al Ministro dei Trasporti, con il parere dell’Autorità 
portuale di Trieste (e non già dei 25 Stati firmatari del Trattato), la defini-
zione dell’organizzazione amministrativa dei detti punti franchi.
Sostanzialmente, dunque, anche tale disposizione non può essere certo 
intesa nel senso di inibire alle Autorità italiane qualsiasi potere di pia-
nificazione territoriale nell’ambito del Porto Vecchio, dovendosi invece 
ritenere che il riferimento operato dal comma 12 predetto riguardi so-
stanzialmente, anche in questo caso, il particolare regime doganale e il 
vincolo di natura internazionale concernente la libertà dei traffici, fer-
ma restando per il resto la sovranità italiana e l’attribuzione all’Autorità 
Portuale di Trieste (istituita con i poteri ivi previsti dalla stessa legge del 
1994), dell’Amministrazione dei Punti Franchi, non a caso ricompresi nel-
la circoscrizione territoriale, che è stata appositamente definita con de-
creto del Ministro dei Trasporti e della Navigazione 6.4.1994 e che com-
prende appunto anche il Porto Vecchio, dell’Autorità stessa.
Quanto ai poteri di pianificazione dell’ambito predetto, la Regione Friuli 
Venezia Giulia ha competenza legislativa piena ed esclusiva in materia 
urbanistica e già si è detto che la L.R. n. 52/91, all’epoca vigente, dispo-
neva la necessaria pianificazione dell’intero territorio, sulla base di pia-
ni regionali, comunali e infraregionali speciali (come quelli dell’Autorità 
portuale). Il Piano Regolatore Comunale deve estendersi all’intero territo-
rio comunale, come del resto in generale stabilito anche dalla normativa 
nazionale a partire dalla legge n. 1150/1942. Le previsioni della legge n. 
84/1994, relative al Piano regolatore portuale, si applicano a loro volta an-
che all’area del Porto Franco di Trieste, non essendo stata operata alcuna 
deroga in proposito dall’art. 5 della legge stessa.
D’altra parte, si è già posto in evidenza come, con la successione dello 
Stato Italiano al T.L.T., lo Stato stesso sia subentrato nella titolarità delle 
funzioni e dei compiti sul Porto Franco a suo tempo riconosciuti, dall’ Al-
legato VIII del Trattato di pace del 1947 e dal Memorandum di Londra del 
1954, al Territorio libero stesso.
Tra tali funzioni rientrano anche quelle allora esercitate dal Direttore del 
Porto, a cui è ora subentrata l’Autorità portuale. E tra tali compiti vi è quel-
lo di “mantenere” il Porto Franco, di amministrarne il funzionamento, e 
lo sviluppo come un porto in grado di far fronte a tutto il traffico relativo, 
con responsabilità dell’esecuzione dei lavori portuali, del funzionamento 
delle installazioni e degli impianti portuali (cfr. Paro 5 del Memorandum 
ed art. 19 dell’ llegato VIII più volte citati). 
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Si tratta di norme e principi, come si vede, in perfetta sintonia con l’attri-
buzione (anche per il Porto Franco di Trieste) del potere di pianificazione 
all’Autorità portuale ex L. n. 84/1994.
In proposito le ricorrenti deducono peraltro che la pianificazione portua-
le impugnata avrebbe nella specie compromesso, stravolto ed addirittura 
espropriato l’assetto originario del Porto Vecchio, in contrasto con i vin-
coli internazionali di finalizzazione alle esigenze commerciali portuali 
rivenienti dall’Allegato VIII al Trattato di Parigi e dall’obbligo dell’Italia di 
mantenere il Porto Franco, destrutturando addirittura quest’ultimo con 
previsioni speculative di riuso urbano e conseguente impedimento al 
commercio marittimo internazionale.
In proposito, tuttavia, rileva il Collegio che i profili di censura al riguardo 
mossi dalle istanti sono del tutto generici ed indimostrati, dal momento 
che non viene in alcun modo specificato (a parte generici riferimenti a 
programmi di riuso urbano speculativo) quali sarebbero le scelte azzona-
tive e le previsioni di piano tali da determinare lo smantellamento delle 
funzioni del Porto Vecchio conformate dai vincoli internazionali, e perché 
le varianti di piano contestate sarebbero di ostacolo al libero commercio 
marittimo nel Porto Franco di Trieste. E ciò tanto più se si considera che 
la disciplina di Piano in contestazione amplia bensì le destinazioni d’uso 
ammissibili nell’ambito del Porto Vecchio ma mantiene in quest’ultimo 
la prioritaria funzione portuale commerciale prevedendo l’insediamento 
possibile anche di altre funzioni (caratterizzanti oppure ammesse), pur-
ché tuttavia complementari, affini, di supporto e di sviluppo rispetto alla 
funzione portuale commerciale.
Al riguardo deve rilevarsi che i richiami alle consuetudini internazionali 
“vigenti negli altri porti franchi del mondo”, cui lo stesso Allegato VIII 
rinvia nell’articolo 1 e che le ricorrenti invocano ed assumono violate nel 
contesto dei propri assunti, dando puntuale evidenza, stando agli atti 
impugnati, della coerenza e non illogicità (almeno alla stregua delle ge-
neriche censure delle istanti) delle determinazioni pianificatorie delibe-
rate dall’Amministrazione.
Invero, nello stesso parere del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici og-
getto d’impugnativa, assunto nell’Adunanza del 16.11.2005, è trascritta e re-
cepita la relazione generale della variante al Piano regolatore Portuale per 
l’ambito del Porto Vecchio, in cui si afferma tra l’altro che “la nuova configu-
razione delle attività da svolgersi nel Punto Franco Vecchio è conforme sia 
con il regime giuridico del demanio, sia con quello del porto franco interna-
zionale ex All. VIII, in quanto fa proprie le consuetudini vigenti negli altri 
porti e zone franche del mondo e rispecchia il sopra citato trend evolutivo 
delle tradizionali zone franche verso il settore dei servizi e della logistica”.
Segue, in proposito, a supporto delle determinazioni pianificatorie discre-
zionali e delle scelte di merito dell’ Autorità portuale, un’analisi dettagliata e 
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comparata dell’evoluzione delle funzioni e delle connotazioni dei maggiori 
Porti Franchi del Mondo. Al riguardo la parte ricorrente nulla del resto speci-
ficamente deduce, sicché la contestazione delle scelte azzonative e delle de-
stinazioni d’uso ammissibili nel Porto Franco Vecchio appare, sotto il profilo 
strettamente urbanistico, del tutto generica e quindi inammissibile.
D’altra parte, l’obbligo dello Stato Italiano di “mantenere” il Porto Franco 
di Trieste non significa che tale entità debba necessariamente rimanere 
cristallizzata secondo le sue connotazioni originarie del 1947 e non possa 
invece essere adeguata alle nuove esigenze diffuse rivenienti dagli usi in-
ternazionali ora praticati negli altri Porti Franchi del mondo.
Le ricorrenti contestano, poi, il riferimento dell’Amministrazione, in par-
ticolare contenuto nel citato parere del CSLP, al regime demaniale delle 
aree del Porto Franco, che sarebbero invece, ad avviso delle istanti, ad esso 
sottratte in virtù della finalizzazione internazionale delle aree stesse.
Anche tale profilo di doglianza non può essere condiviso. Al riguardo va 
considerato che:
a) ai sensi dell’art. 822 c.c. e dell’art. 28 del Cod. della Navigazione, i porti 
fanno parte del demanio pubblico marittimo dello Stato. Anche il Por-
to Franco di Trieste appartiene al demanio e ciò non è affatto d’ostacolo 
all’obbligo internazionale relativo alla libera circolazione delle merci e 
alla funzionalità degli scopi del Porto Franco. Logico corollario di tale 
realtà è che l’amministrazione dei beni demaniali portuali, anche in 
applicazione dell’art. 2 dell’Allegato VIII, sia affidata ad una gestione 
unitaria, così come indicato dalla legge n. 84/1994, tenuto anche conto 
della sentenza della Corte Costituzionale n. 378/2005, che fa riferimen-
to ai principi cui deve ispirarsi la disciplina dei porti aventi rilevanza 
internazionale e nazionale, principi che devono essere uniformi su 
tutto il territorio nazionale;
b) la legge n. 567 del 9.7.1967, il DPR 2.10.1978 n. 714 e la legge D. 84/1994 
prevedono (anche per il Porto di Trieste) competenze delle Autorità 
portuali in tema di amministrazione e gestione dei beni del demanio 
marittimo in ambito portuale;
c) le società ricorrenti, come è stato precisato anche in sede di discussio-
ne orale della causa dalle amministrazioni resistenti, sono esse stes-
se concessionarie di beni demaniali in ambito portuale ed è pacifica 
la giurisprudenza circa la configurabilità di appartenenze demaniali 
nell’ambito del Porto di Trieste (in gran parte Porto Franco) (cfr. CdS, 
IV, n. 1538 del 24.3.2006; VI, n. 1142 del 18.12.1992);
d) lo stesso DM 6.4.1994 definisce la circoscrizione dell’Autorità portuale 
di Trieste con riferimento alle “aree demaniali marittime” interessate 
dal Piano Regolatore portuale.
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7. Infine, in ordine ai motivi aggiunti notificati a novembre 2008, con i 
quali viene tra l’altro contestata la legittimità della variante al Piano re-
golatore portuale per mancata valutazione d’impatto ambientale, non-
ché delle varianti in impugnativa per mancanza di un piano di bonifica 
di area gravemente inquinata ricompresa nelle varianti stesse, il Collegio 
rileva che le dette censure sono tardive, sia perché (almeno con riferimen-
to alla prima di esse) si trattava di questioni già conoscibili al momento 
del ricorso introduttivo (poiché oltretutto facilmente desumibili da atti 
depositati in allegato al ricorso stesso, ovvero dal contesto del parere del 
Direttore Centrale della pianificazione territoriale 19.7.2007 in cui si fa 
riferimento alla questione e ai termini della procedura di VIA), sia per-
ché, in ogni caso, le varianti in questione sono state pubblicate sul BUR 
in data 10.10.2007 (approvazione ed esecutività della variante al Piano 
Regolatore Portuale) e in data 8.8.2007 (esecutività della variante n. 93 al 
PRGC), di modo che sono sicuramente tardivi i motivi aggiunti notificati 
il 6 novembre 2008. Va soggiunto, ad abundantiam, in ordine alla vicenda 
dell’inquinamento dell’area del Terrapieno di Barcola, che il Comune ha 
rappresentato, nella memoria difensiva depositata il 14.11.2008, che allo 
stato è semplicemente in corso la procedura volta alla verifica dello stato 
d’inquinamento, senza attuale incidenza e rilievo su aspetti urbanistici 
(che verranno in evidenza solo nell’eventuale successiva fase di autorizza-
zione alla bonifica dell’inquinamento stesso).
8. Il ricorso in epigrafe ed i relativi motivi aggiunti vanno quindi, alla stre-
gua delle superiori considerazioni, dichiarati irricevibili, inammissibili e 
sono comunque respinti nel merito.
Le spese e gli onorari, sussistendo giusti motivi, anche in relazione alla 
particolarità delle questioni trattate, possono essere compensati tra tutte 
le parti costituite.
P.Q.M.
Il Tribunale Amministrativo Regionale del Lazio, Sezione III, dichiara ir-
ricevibile, inammissibile e respinge il ricorso n. 10362/2007, con i relativi 
motivi aggiunti, secondo quanto specificato in motivazione.
Compensa le spese e gli onorari.
Ordina che la presente sentenza sia eseguita dall’Autorità amministrativa.
Così deciso in Roma nella Camera di Consiglio del 26.11.2008.
Domenico Lundini – Presidente Estensore
documentazione
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DOCUMENTAZIONE
Risulta importante evidenziare, in via liminare, una preziosa interlocu-
zione intercorsa, prima della discussione del  ricorso n. 10362/2007, deciso 
con la sentenza n. 200902677 del 16.03.2009, appena pubblicata in questa 
rivista, tra il Professore Avvocato Francesco Alessandro Querci, in qualità 
di Presidente dell’Associazione del Porto Franco Internazionale, ed il Mi-
nistro degli Esteri del Governo italiano, On. Dott. Franco Frattini, avente 
ad oggetto “il regime giuridico del Porto Franco di Trieste”, con afferenza 
della chiarificazione “governativa” che segue.
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Lettera del Ministro degli Esteri del Governo 
Italiano, Franco Frattini, in data 28 ottobre 
2008, di risposta alla interlocuzione avviata 
nei confronti dello stesso da parte del Professore 
Avvocato Francesco Alessandro Querci, 
Presidente dell’Associazione Porto Franco 
Internazionale di Trieste, avente ad oggetto 







Ho ricevuto dall’AIDIM, Comitato Regionale di Trieste, presieduto dal 
prof. Enzio Volli, l’incarico di presentare quest’opera di Giorgio Righetti 
e  Massimiliano Rimaboschi.
Nello scorrerne le quattromila pagine ho avvertito un senso di ramma-
rico per i tempi lunghi delle passate ricerche, svolte senza l’ausilio di uno 
studio di integrale compilazione e commento, che oggi invece raccoglie 
tutte le Convenzioni internazionali di diritto marittimo ed aeronautico 
elaborate nell’arco di un secolo e illustrate con le massime della più recen-
te giurisprudenza.
Opera meritoria, dunque, dei due studiosi, che ne sottende i preceden-
ti contributi scientifici.
A questo proposito, va subito detto che il prof. Giorgio Righetti non ha 
bisogno di presentazioni. Fra le molte altre pubblicazioni, è autore, come 
tutti sappiamo, del Trattato di Diritto Marittimo in cinque volumi, a cui han-
no attinto generazioni di avvocati, operatori pratici, analisti e giudici.
Per Righetti non occorrono davvero presentazioni.
riflessioni sulle convenzioni internazionali marittime
Trasporti: diritto economia politica – n. 107 (2009)
Riflessioni sulle Convenzioni internazionali  
marittime, in occasione della recentissima 
pubblicazione del Professor Giorgio Righetti  
e dell’Avvocato Massimiliano Rimaboschi: 
Le Convenzioni internazionali 
della navigazione marittima, interna e aerea,
ed. Giuffrè, 2008
Domenico Maltese*
* Procuratore Generale onorario della Suprema Corte di Cassazione.
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L’avvocato Massimiliano Rimaboschi è un giovane, brillante ricercato-
re dell’Istituto di Diritto della Navigazione e dei Trasporti dell’Università 
di Trieste, diretto dal prof. Francesco Alessandro Querci.
Rimaboschi è Presidente della “Sezione TS, Associazione Giovani 
Avvocati” ed è Dottore di ricerca in Diritto dei Trasporti, titolo rilascia-
to dall’Università di Trieste. È anche Docteur en Droit, titolo rilasciato 
dall’Università di Nizza.
È autore poliglotta di studi orientati verso la definizione di un princi-
pio unitario del diritto marittimo. 
Fondamentale appare la sua opera in tre volumi del 2005, scritta inte-
gralmente in lingua francese, sui “Metodi di unificazione del diritto ma-
rittimo e interpretazione uniforme”. 
In uno studio più recente del 2006, sempre in lingua francese, ha so-
stenuto la tesi della configurabilità di un autonomo ordinamento giuridi-
co generale marittimo, basato sulle più diverse fonti e contrassegnato, nei 
suoi caratteri differenziali, dal peculiare atteggiarsi di tre princìpi cardine:
– la sicurezza (specie in tema di protezione contro l’inquinamento);
– la responsabilità (con particolare riferimento alle limitazioni ex lege);
– la garanzia (anche per debito non proprio).
Sicurezza, responsabilità e garanzia, concernenti i rapporti che trovano, ap-
punto, nell’ordinamento marittimo la propria esclusiva regola di condotta.
Ordinamento, perciò, autonomo e unitario.
Una lusinghiera prefazione di Pierre Bonassies dell’Università di Mar-
siglia introduce questo interessante saggio.
2.
Come dicevo, l’odierno lavoro di compilazione e commento sottende i 
precedenti contributi scientifici dei due Autori.
Il libro è suddiviso in due tomi. Il primo raccoglie e analizza le Con-
venzioni internazionali in materia di navigazione marittima. Il secondo, 
una serie ulteriore di Convenzioni nella stessa materia e le Convenzio-
ni in tema di  lavoro nautico, navigazione interna e navigazione aerea; e, 
ancora,  “Altri strumenti di particolare interesse per operatori marittimi, 
spedizionieri e vettori internazionali”. Infine, vi sono comprese le “Leggi 
straniere di uso comune” e gli “Usi negoziali e internazionali”, con pre-
ziose indicazioni  sulle clausole contrattuali di più diffuso impiego nei 
traffici marittimi.
La giurisprudenza risulta accuratamente aggiornata nelle sue massime, 
con la citazione delle note favorevoli o critiche alle singole pronunce.
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3.
Nel complesso, l’opera contiene una documentazione diacronica del 
processo evolutivo del diritto della navigazione: dai tempi del legiferare 
statuale e interstatuale ispirato ai canoni dei Padri fondatori – momento 
storico, in Italia, di fioritura delle grandi leggi, fra cui il Codice della navi-
gazione –, all’opera legislativa di organi istituiti nell’ambito di Organizza-
zioni mondiali e della Comunità Europea; con la concomitante, graduale 
apertura dei mercati e il sopravvenire di nuove, flessibili forme negoziali 
nella trattativa privata.
A questo punto, il pensiero corre alle parole dell’Ascarelli, il quale, 
già a metà del secolo scorso, preconizzava che sarebbe spettato al diritto 
della navigazione il ruolo di “pioniere della rinascita di uno spirito giu-
ridico internazionale”.
Di tale fenomeno e dei collaterali aspetti di un ordinamento giuridico 
in divenire, estremamente mobile e sempre più articolato e complesso, 
si è interessata gran parte della dottrina italiana: dagli studi di Antonio 
Scialoja e Gabriele Pescatore sui princìpi in materia di diritto della navi-
gazione ai contributi di Spasiano, Dominedò, Querci, Berlingieri, Gaeta, 
Romanelli, Ambrosini, Bentivoglio, Malintoppi, Vermiglio, Antonini, Ca-
sanova, Bignardello, Tullio, Carbone, Boi, D’Alessio e altri. Fondamentali 
le pagine del recente Trattato breve di diritto marittimo coordinato dal prof. 
Alfredo Antonini.
Ne sono stati, così, chiariti due essenziali profili.
Innanzitutto, già nell’articolo 1 del codice della navigazione sul proce-
dimento di analogia prioritaria per l’applicazione delle disposizioni con 
esso dettate rispetto ad ogni altra possibile norma giuridica è racchiuso 
il germe dei princìpi che governano la materia: princìpi non coincidenti 
con i princìpi generali dell’ordinamento giuridico italiano e di  per sé ope-
ranti nell’ambito della navigazione acquea ed aerea.
È apparso, inoltre, evidente che il diritto codificato interno non è più 
adeguato a cogliere i multiformi aspetti del traffico internazionale terra 
-mare-cielo.
Sotto questo secondo profilo, si sono avute, invero – com’è stato posto 
in luce da una parte della dottrina – tre distinte fasi storiche: l’era del mer-
cato interno fra le due guerre; la crisi del primato statale  nel secondo dopo-
guerra; la massima espansione dei traffici nell’era della globalizzazione. 
Con una duplice conseguenza: sul piano ermeneutico, la valorizzazio-
ne della norma di diritto uniforme senza dissociarla dalla sua matrice in-
ternazionalistica, e perciò contro ogni sua tendenziale trasposizione nel 
diritto statale interno. 
Rispettivamente, sul piano operativo, la creazione di innumerevoli 
forme contrattuali nel diritto vivente, parallelamente allo sviluppo del-
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la legislazione a livello internazionale, che dalla prassi negoziale privata 
continua sempre a ricevere vita e impulso.
Sì che alla centralità del codice dello Stato si contrappone ormai l’esigen-
za, sempre più avvertita, di una uniformità internazionale della disciplina.
La previsione, appunto, dell’Ascarelli: il diritto marittimo, alfiere della 
internazionalizzazione. 
Ne rappresenta la più convincente testimonianza la pubblicazione di 
questo libro, che offre all’interprete il filo conduttore per seguire e inten-
dere gli sviluppi, nel corso di un secolo, della originaria, millenaria espe-
rienza del diritto del mare.
Per cui, da un lato si può risalire ai vetusti princìpi per risolvere i con-
flitti nascenti dal trasporto di cose e persone. Dall’altro, il progresso con-
tinuo della tecnica, la flessibilità negoziale nella giurisprudenza cautelare 
privata, la normativa comunitaria, nonché la matura riflessione, talora 
innovativa, della giurisprudenza di legittimità, e la visione di una parte 
della dottrina dell’ordine superiore di un diritto comune dei trasporti, 
inducono l’operatore, teorico e pratico, a valicare decisamente, ormai, il 
confine tradizionale di una ristretta idea-cornice verso nuove e più com-
piute realizzazioni della convivenza civile.
Di ciò  dobbiamo esser grati, in particolare, agli Autori dell’opera qui 
presentata, Giorgio Righetti e Massimiliano Rimaboschi.
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Libera rielaborazione in lingua italiana, a cura dell’Autore, dell’articolo apparso in lingua 
slovena sulla Rivista “Pravna praksa”, 26 Marzo 2009, numero 12, anno 28, editore GV 
Založba, Ljubljana, Slovenia.
Il 23 gennaio 2009 è stata organizzato dalla Sezione triestina dell’Associa-
zione italiana di diritto marittimo, presso lo Yacht Club Adriaco di Trie-
ste, un Convegno sul tema “Riflessioni sulle convenzioni internazionali 
marittime in occasione della recentissima pubblicazione del Prof. Giorgio 
Righetti e dell’avv. Massimilano Rimaboschi Le convenzioni internazionali 
della navigazione marittima, interna e aerea, Ed. Giuffrè, 2008”.
Per il professor Giorgio Righetti non è necessaria alcuna presentazio-
ne, in quanto egli è universalmente noto come uno dei massimi esperti 
di diritto marittimo. Sul suo Codice della navigazione si sono documentate 
generazioni di marittimisti, mentre il suo Trattato di diritto marittimo rap-
presenta una vera e propria “bibbia’’ del diritto marittimo italiano.
Il coautore del libro, Massimiliano Rimaboschi, esercita la professione 
di avvocato in Trieste, dove è anche Presidente della locale Sezione dell’As-
sociazione Italiana Giovani Avvocati. Laureatosi in Giurisprudenza pres-
so l’Università degli Studi di Trieste, con tesi in Diritto della navigazione, 
riflessioni sulle convenzioni internazionali marittime
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ha approfondito i suoi studi specialistici nel corso di un Dottorato di ri-
cerca presso la medesima Università, ottenendo così il titolo di Dottore di 
ricerca in Diritto dei trasporti. Ma non basta. All’esito di un percorso post-
universitario internazionale, completato con un dottorato di ricerca fran-
cese presso l’Università di Nizza Sophia-Antipolis, egli ha anche ottenuto 
il titolo di Docteur en droit, con una tesi di dottorato scritta interamente 
in lingua francese. Il libro presentato a Trieste non è la sua prima opera. 
In passato, nel 2005, aveva infatti già pubblicato il trattato in tre volumi 
sui Méthodes d’unification du droit maritime et interprétation uniforme, edita 
dalle Edizioni Università di Trieste (EUT) e nel 2006 era stato pubblicato 
presso la casa editrice PUAM (Presses Universitaires d’Aix Marseille), nel-
la Collana del Centro di diritto marittimo e dei trasporti di Aix-Marseille 
(CDMT), il suo successivo libro intitolato L’Unification du droit maritime 
– contribution à la construction d’un ordre juridique maritime, con una lusin-
ghiera prefazione del celebre marittimista Pierre Bonassies.
Il Convegno è stato presieduto dal noto avvocato marittimista triestino 
professor Enzio Volli, che ha subito passato la parola per la presentazione 
dell’opera al dott. Domenico Maltese, Procuratore Generale onorario presso 
la Suprema Corte di Cassazione, nell’ambito della quale si distinse anche 
per alcune sentenze in diritto marittimo, di cui fu estensore, che ebbero no-
tevole eco tra gli specialisti del settore. Sono successivamente intervenuti 
il prof. Francesco Alessandro Querci, ordinario di Diritto della navigazione 
presso la Facoltà di giurisprudenza dell’Università di Trieste, il prof. Alfredo 
Antonini, ordinario di Diritto della navigazione presso l’Università degli 
Studi di Udine, il Prof. Enrico Righetti, Aggregato presso l’Università degli 
Studi di Genova, ed infine il coautore del libro, l’avvocato Massimilaino Ri-
maboschi. Il Professor Giorgio Righetti non è potuto essere presente a cau-
sa dell’età avanzata e delle sue condizioni di salute, in relazione alle quali il 
pubblico è però stato rassicurato dalla notizia che egli stava comunque lavo-
rando alacremente sulla settima edizione del suo Codice della navigazione.
L’opera conta ben 4.389 pagine e contempla tutte le principali con-
venzioni internazionali della navigazione marittima, interna e aerea, 
integrate con gli strumenti comunitari più rilevanti, le principali nor-
me d’attuazione interne italiane, oltre agli usi nazionali ed internazio-
nali, le leggi straniere di uso comune ed ulteriori strumenti normativi 
di particolare interesse per i giuristi, armatori ed altri operatori marit-
timi e plurimodali. I testi integrali dei documenti sono redatti in lingua 
ufficiale. Le convenzioni sono annotate con le principali massime giu-
risprudenziali italiane ed estere e sono corredate da alcune note degli 
autori che riportano le principali informazioni ad esse relative, tra cui 
anche la lista dettagliata degli Stati ratificanti.
La materia è trattata in dettaglio in sette capitoli. Il primo è quello più 
ampio, che contiene le convenzioni internazionali sul trasporto maritti-
mo e alcune normative comunitarie ed interne complementari. Nel se-
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condo capitolo sono trattate le convenzioni in materia di lavoro marittimo 
promosse dall’Organizzazione Internazionale del Lavoro (ILO). Il terzo ca-
pitolo riporta le maggiori convenzioni in materia di navigazione interna. 
Il quarto capitolo contempla le convenzioni internazionali relative al tra-
sporto stradale e ferroviario, ed è destinato soprattutto agli spedizionieri, 
dai quali ci si attende una crescente attuazione del c.d. “trasporto multi-
modale”. Nel quinto capitolo sono trattate le convenzioni internazionali 
in materia di navigazione aerea. Il sesto capitolo comprende alcune leggi 
straniere di uso comune o comunque particolarmente note, tra le quali 
non è possibile esimersi dal menzionare l’Harter act’ del 1893, che ispirò le 
Regole dell’Aja, normativa oggi internazionalmente più diffusa nel settore 
del trasporto marittimo di cose. Tale capitolo comprende anche il Marine 
Insurance Act, da molti considerata come una legge “madre” per tutte le leg-
gi che regolano le assicurazioni marittime, lo U.S. Carriage of Goods by Sea 
Act del 1936, l’Arbitration Act nelle versioni del 1950, 1966 e 1996 etc. L’ul-
timocapitolo, il settimo, è dedicato alla normativa che rappresenta la soft 
law, adottata dalle differenti associazioni non governative. Vi si possono 
trovare le Regole di York e Anversa, gli Incoterms, le norme e usi uniformi 
relativi ai crediti documentari, le International Hull Clauses ed infine un uti-
le compendio di massime in materia di compravendita di nave.
L’opera presentata è una lavoro molto ampio e comparabile a livello in-
ternazionale solo con opere come The ratification of Maritime Conventions, 
Contract for the carriage of goods e Merchant Shipping Legislation, pubblicate 
dall’editore Lloyd’s of London Press Ltd. (LLP), che è uno dei più noti edi-
tori al mondo nel campo del diritto marittimo.
La suddetta opera supera lo spazio giuridico italiano, non soltanto per-
ché elabora la maggior parte delle convenzioni internazionali nel campo 
della navigazione marittima, interna e aerea, fra le quali si possono trova-
re anche quelle non ratificate dall’Italia, ma anche perché le convenzioni 
sono pubblicate in lingua ufficiale (in genere inglese o francese). 
Possiamo dire, in conclusione, che l’opera irradia l’idea di un diritto 
marittimo uniforme a livello internazionale. Ne sono prova le numerose 
convenzioni internazionali in materia di navigazione marittima e aerea 
adottate dagli Stati nazionali a livello interno, quasi senza modifiche, 
anche se talvolta neppure mai entrate in vigore a livello internazionale, 
perché non ratificate da un sufficiente numero di Stati. In tal modo si sta 
assistendo all’adozione di una moderna lex mercatoria  che tanti punti co-
muni ha con la più antica lex mercatoria creata dai commercianti dell’epoca 
medievale, capaci di concepire nello spazio geografico europeo un diritto 
realmente uniforme per concreta regolamentazione delle loro attività.
       Boris Jerman 
           Università di Portorose
           Slovenia
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